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INTRODUCCIÓN 
 
 
 
El presente trabajo tiene como objetivo la evaluación de la realidad actual de la 
embarcación de recreo a motor centrándose en la evolución general del mercado de 
yates y concretamente en la evolución del mercado español. Así mismo se repasa cuales 
son las instalaciones náuticas disponibles hoy en día y que tipo de yates se puede 
albergar en ellas. También se analizan las diferentes opciones a considerar por el futuro 
armador en el momento de decidir que tipo de embarcación requiere. Para ello se 
tendrán presentes factores energéticos, tecnológicos y también fiscales.   
 
Como es bien sabido el mercado europeo de yates ha vivido una evolución a lo largo de 
los últimos 15 años marcado por los altibajos propios de los ciclos económicos, 
manteniéndose quizás más estable el sector del yate lujo debido a que siempre ha estado 
enfocado a un sector más reducido de compradores. Por lo tanto, se analizará cual es el 
papel de la náutica como generadora de riqueza, como sector de elevado consumo que 
precisa de servicios externos de mantenimiento y como de esta forma se convierte 
también en generadora de empleo directo e indirecto. 
 
¿Como ha cambiado el mercado español de embarcaciones de recreo? Tomando como 
referencia los informes estadísticos se analizará la evolución de las ventas y 
matriculaciones entre los años 2002-2014 y la como se encuentra la situación actual. 
¿Qué tipo de embarcación ha sufrido más las consecuencias de la recesión económica y 
cual ha mantenido las ventas? ¿En que comunidades autónomas ha habido más 
matriculaciones?   
 
A continuación se estudiará como son los puertos e instalaciones náuticas deportivas 
disponibles en España y como ha sido su crecimiento en los últimos años. Así mismo se 
hará un repaso del tipo de instalaciones existentes para alojar la embarcación, y que 
factores tener en cuenta en la búsqueda de amarre en lo referente a condiciones tanto 
generales como económicas.  
 
¿Como se clasifican los yates actuales? De ello dependen algunas variables siendo la 
principal las dimensiones del buque. Sobre líneas generales se hace un repaso a distintos 
modelos de yates desde los más grandes a los más modestos. 
 
Otro factor importante que el futuro comprador de una embarcación debe tener en 
cuenta es definir desde un principio si desea propulsión a motor o vela. Ambas opciones 
son igual de validas siempre que se tengan claros los objetivos económicos y de uso. 
Para ello se sopesarán los pros y los contras entre la propulsión a motor o a vela. Si el 
comprador finalmente se decide por una embarcación a motor deberá saber que el 
desembolso económico en combustible será una constante en el presupuesto anual 
destinado a su afición.  
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Es aquí donde entra en juego la eficiencia energética de la embarcación que deberá 
contar con una buena motorización de calidad que de buenos rendimientos a un mínimo 
consumo. El propietario mediante gráficas de potencia y consumo proporcionadas por el 
fabricante deberá hacer una aproximación de consumos encontrando el equilibrio que le 
permita la máxima autonomía de la nave junto con el máximo ahorro de carburante. 
 
Por último se analizará cual es la fiscalidad que grava la adquisición y tenencia de las 
embarcaciones de recreo en España y en comparación con los países de alrededor. 
¿Como influye la carga fiscal a la hora de atraer a compradores tanto nacionales como 
extranjeros? ¿Qué medidas alternativas podrían dinamizar el mercado y bajar 
impuestos? Se realizará un desglose de las tasas a pagar en España cuando se adquiere 
una embarcación y posteriormente durante su propiedad.  
 
Todas y cada una de estas incógnitas se detallarán a continuación en este trabajo que 
pretende ser una síntesis de la actualidad de las embarcaciones de recreo a motor que 
poder tomar como referencia. 
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1- Evolución del mercado de yates 
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1.1 El mercado de los yates de lujo 
 
El mercado de los yates de lujo, debido a las características del objetivo y de las 
tendencias del mercado, es la zona de negocios más apetecible e interesante para 
embarcaciones de recreo.  
 
Y en este sector las industrias de construcción de barcos italianos han asumido un papel 
de primera importancia en el mercado mundial de yates de lujo, con capacidad 
competitiva a nivel internacional. 
 
Este es el puerto del Principado de Mónaco donde se concentran una de las flotas de 
embarcaciones deportivas más valoradas de Europa. 
 
 
 
1.1.1 Nuevo concepto del yate de lujo 
 
El creciente grado de interés en el negocio de yates de lujo se deriva esencialmente de 
dos factores: 
 
1o  El diseño italiano, con todo lo que ello conlleva, elegancia, confort, detallista junto 
con avanzadas prestaciones técnicas hace que el “Made in Italy” sea un valor añadido.  
 
2º  La evolución del concepto de lujo que hoy ve un nuevo paradigma emergente, lujo 
avanzado, dentro del cual hay posición competitiva considerable. En comparación con 
el "tradicional luxury", "advanced luxury" está fundamentalmente caracterizada por una 
mayor intimidad y familiaridad  con el " top of the range", más que los meros adornos 
exteriores de lujo. 
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La siguiente gráfica muestra la pirámide de lujo y los yates de lujo destacan 
precisamente en el pico. 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.1.2 Valor del mercado de yates de lujo  
 
Las ventas de este tipo de embarcaciones vienen mostrando un crecimiento del 4% 
desde el año 2000. Las industrias de construcción de barcos italianos, sólo superada por 
los americanos, tienen una cuota de mercado del 11 % y al mismo tiempo han 
experimentado un aumento de la facturación del 44 %, frente a los valores de 2000. 
 
En definitiva, se puede decir que en el contexto de recesión de los últimos años y la 
incertidumbre sobre la economía global, la industria de construcción de barcos italianos, 
en sólo 2 años, ha crecido casi un 50 %. Los yates de lujo han desempeñado un papel 
importante en este crecimiento. 
 
En la actualidad se apuestan por diseños más modernos y transgresores como por 
ejemplo el siguiente yate con un esmaltado dorado que le da su nota de distinción al 
resto. 
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Teniendo en cuenta lo anterior, es natural preguntarse acerca del valor del mercado de 
los yates de lujo: cerca de 6 billones de euros  
 
Analizando cual ha sido la evolución general mundial del mercado de las embarcaciones 
de recreo, este valor es muy importante ya que nos indica que el 40 % del mercado de 
yates mundial proviene de los barcos que se pueden clasificar dentro de la gama de 
"yates de lujo” 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Como se aprecia en la gráfica de arriba, la tendencia mundial estima que en sólo 4 años, 
el mercado de los yates de lujo creció un 20 % a partir de 5000 millones de euros al de 
6000 millones de 2002. Un hecho importante que demuestra el atractivo considerable y 
creciente del negocio internacional de yates de lujo. 
 
1.1.3 Crecimiento de la demanda de súper yates 
 
La gama alta del mercado de yates de 
lujo está representado por superyates 
que son aquellos cuya eslora supera 
los 24 metros, y en los últimos años 
ha habido un considerable 
crecimiento dimensional, yendo en 
contra de la tendencia de muchos 
otros segmentos del mercado de lujo. 
Esto último es debido al hecho de 
que a pesar de las condiciones 
adversas de la economía mundial, el 
número de personas con economía 
estable sigue creciendo y el nuevo 
escenario de incertidumbre ha 
aumentado el deseo de comprar y 
vivir experiencias de lujo. 
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En la grafica  de arriba se compara el crecimiento de encargos de superyates entre 1999 
y 2004. Más específicamente, en sólo 6 años, la demanda de superyates ha aumentado 
en un 80%, principalmente en términos de embarcaciones a motor  
 
1.1.4 Súper yate: motor o vela 
 
Hoy en día en el sector de la náutica, el futuro armador tiene, según su presupuesto y 
objetivos, multitud de opciones para elegir como suya. Estas opciones se pueden dividir 
en dos grandes grupos: embarcaciones a motor o embarcaciones a vela, lo que 
comúnmente se distingue como yate o velero. 
 
Y en el ala de lo exclusivo, estas opciones no iban a ser menos, ya que existen 
verdaderas joyas en las embarcaciones a vela cuyas prestaciones y particularidades no 
tienen nada que envidiar a las que ofrece una embarcación a motor. Evidentemente, y 
como se analizará más adelante, cada tipo de embarcación tienen sus pros y sus contras.  
 
En el caso de la embarcación a motor su principal ventaja es la comodidad y estabilidad 
en navegación. Su principal defecto, su desmesurado consumo. En el caso de la 
embarcación a vela el ahorro de combustible y una navegación más natural y ecológica 
se posiciona en la principal ventaja frente a su principal defecto que no es otro que la 
gran tripulación requerida a bordo para efectuar las distintas maniobras que dicho tipo 
de navegación precisa. Además encontramos otras desventajas más técnicas como la 
dependencia del viento, inestabilidad en rumbo, etc. Es por este último inconveniente 
quizás que, en el mercado de yates de lujo, sale ganando en ventas el yate a motor de 
toda la vida.  
 
A continuación se muestra la composición del mercado del superyate tanto en relación 
con la principal fuente de propulsión y con referencia a la forma de barco. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A partir del análisis cuantitativo se desprende que superyates de motor representan el 
88% del mercado mundial, frente al 12 % superyates de vela. Dentro de los súper yates 
a motor el 92 % disponen de fly bridge. Este diseño consta de un par de puentes de 
mando, uno en la cubierta superior, el cual permite una navegación al descubierto 
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protegida mediante una estructura rígida movible o una lona, y otro puente de mando en 
el interior de la embarcación. Un 2% de los súper yates a motor se corresponde al sport 
fishing que son embarcaciones que por sus características de diseño y funcionales están 
orientadas al desempeño de le pesca deportiva. El 6% restante quedaría abierto a otros 
tipos de súper yates a motor.  
 
1.1.4  Diseño italiano como el emblemático yate de lujo 
 
La investigación ha demostrado que el mercado de lujo ha crecido en más de un 50 % 
en dos años. Se presenta un perfil de cliente, que si bien no es nuevo, se ha reciclado y 
lo que busca es un “lujo moderno avanzado”. Este concepto se refiere a un yate que se 
diseña y se construye según un estándar de calidad muy específico. Este estándar se 
basa en hacer uso de los últimos avances tecnológicos y los materiales más óptimos 
para dotar a la embarcación de una excepcional estabilidad y confort tanto en la 
navegación como en la vida a bordo. Este cliente ya no busca el lujo por lujo sino que se 
decanta por un uso más proporcionado de los recursos disponibles encontrando así el 
equilibrio entre tecnología y sofisticación.  
 
Y en la línea de este concepto, los yates de lujo made in Italy son, por su prestigio y las 
características intrínsecas del producto, apreciados y buscados en todas las marinas del 
mundo. En ellos se combina tecnología y buenos materiales junto con ese toque de 
distinción único y exclusivo propio del diseño italiano. Los propietarios encuentran en 
yate italiano el equilibrio entre elegancia, lujo y modernidad.  
 
En la siguiente gráfica se muestra el segmento de mercado de la industria de 
construcción de barcos italianos en el mercado de superyates. Se puede ver que la venta 
de estos yates ocupan un porcentaje muy alto. 
 
De esta manera, Italia puede presumir de una muy alta cuota de mercado en el segmento 
abierto de súper lujo. Sus embarcaciones tienen un 37 % de cuota global del mercado de 
superyates en el mundo. 
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1.2 Construcción de yates 
 
A pesar de la recesión económica se han seguido construyendo yates, la mayoría de 
ellos en astilleros de Italia, Francia y Reino Unido. En la siguiente tabla se muestra la 
evolución de construcción de grandes yates a escala mundial desde el año 2000 hasta el 
2010: 
 
  
 
El empleo generado por este subsector se estima en unos 265.000 
 
1.3 La náutica como generadora de riqueza 
 
La náutica es un sector con un elevado consumo de servicios y con una fuerte 
proporción de consumos intermedios ya que las necesidades de las que precisan las 
embarcaciones deben ser abastecidas por multitud de de servicios en diferentes campos. 
 
Una embarcación de recreo requiere motores, generadores, electrónica, componentes 
poliméricos y un sinfín de elementos que provienen de otras industrias auxiliares y que, 
sin la existencia de los primeros, no existirían. Además también requieren de diseño de 
interiores ya que la parte de habilitación es muy importante. 
 
Como se muestra en la siguiente gráfico el gasto medio anual de los yates a partir de 
cierta eslora se multiplican a medida que esta incrementa sus dimensiones. 
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El sector de la náutica de recreo en cuanto a la producción directa e indirecta a 
evolucionado con las siguientes cifras en el año 2005 y 2009: 
 
Año Producción efectiva Valor añadido bruto Empleo 
2005 4.664 millones € 1.057 millones € 15.000 puestos 
2009 4.763 millones € 1.079 millones € 16.000 puestos 
 
En la siguiente tabla se puede observar una comparativa del año 2009 entre Italia, 
Inglaterra, Francia y España en cuanto a la producción de valor añadido bruto y el 
empleo directo y total que este genera. Italia, por su tradición náutica fue quien estuvo a 
la cabeza de la lista, quedando España en el último lugar 
 
 
 
Los multiplicadores asociados al impacto del subsector de la náutica de recreo indican 
que el empleo total multiplica efecto directo inicial del subsector, al tiempo que el valor 
añadido bruto experimenta un incremento que, finalmente, multiplica por cinco su 
efecto directo. De esta manera y como se puede ver en la tabla, la producción efectiva 
multiplica por 3,61 su impacto en relación con su efecto directo inicial 
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1.3.1 Náutica y empleo 
 
La náutica en general y sobretodo grandes yates tienen una capacidad generadora de 
empleo que, por sus especiales características y distribución de gastos, presentan un 
efecto directo sobre la economía muy destacable. 
 
Como se ha visto más arriba, cuanto mayor es la dimensión del yate, más gastos implica 
ya sea de tripulación, reparación, navegación, atraque, tasas portuarias, consumos 
portuarios y otros gastos varios. Lamentablemente, y debido al tratamiento fiscal que 
estos yates tienen en España, de un total de 1.189 yates que forman parte de MYBA 
(Worldwide Yachting Asociation), 767 se encuentran con base durante el verano en el 
Mediterráneo y tan sólo 11 cuentan con bandera española. 
 
He aquí la distribución de yates durante la época estival: 
 
 
 
Por lo tanto, debido a las condiciones fiscales no solo sé está perdiendo una oportunidad 
de generación de riqueza, sino que también de empleo. En distintos países, los yates 
más grandes generan mucho empleo como por ejemplo: 
 
• Estados Unidos => 28.860 empleos directos 
• Italia => 12.686 empleos indirectos 
• Francia =>8.830 empleos indirectos 
• España => 5.682 empleos indirectos 
 
 
1.3.2 Servicios de mantenimiento de un yate  
 
En lo que se refiere al gasto medio de cada súper yate hay que distribuirlo en 7 ámbitos:  
 
• Tripulación salarios, alimentación, uniformes y otros gastos varios, (incluidos 
billetes de desplazamiento, seguros médicos, etc.) 
 
• Mantenimiento de cubierta, de maquinaria y de habilitación. Son gastos de que se 
realizan sin que el barco deba moverse de su amarre y, generalmente, quienes la 
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realizan son la propia tripulación. Por ejemplo, este mantenimiento incluye las 
reparaciones de la tapicería, la reposición de piezas, etcétera. 
 
• Combustible. El 85% de los grandes yates se considera embarcaciones de motor, 
siendo el restante 15%, de vela. La repercusión de los gastos de combustible es más 
significativa en los primeros que en los segundos. 
 
• Administración. Estos gastos incluyen los seguros y los propios de la 
administración de la embarcación. 
 
• Invitados. Incluyen los gastos de los invitados de alimentación y de varios. 
 
• Astilleros. Los gastos de astilleros proceden del mantenimiento y reparación. Se 
trata de gastos anuales y se realizan cuando el barco sale del agua. Se realizan por 
trabajadores especializados. 
 
• Varios. Estos gastos incluyen diversos conceptos que pueden ir desde los propios 
del equipo de salvamento, a los de navegación y de comunicaciones, los de atraque, 
así como las tasas y consumos portuarios. También incluyen los de comunicaciones, 
inspecciones de clase, agentes y todos los gastos no clasificados en otros epígrafes. 
 
El gasto medio por metro de eslora que desembolsa una embarcación a lo largo de un 
año es el siguiente: 
• Eslora < 30 metros =  32.000 €/m 
• Eslora 50-60 metros =  64.095 €/m 
• Eslora > 60 metros = 61.000 €/m 
 
 
 
 
De la gráfica de gasto medio anual se desprende que el gasto medio anual por 
embarcación es: 
• Eslora 24-30 metros =  850.000 € 
• Eslora < 30 metros =  890.000 € 
• Eslora > 60 metros = 4.000.000 € 
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El diferencial más elevado se da al pasar de las embarcaciones de 40 metros de eslora a 
las de 50, donde duplican su gasto anual por embarcación. A partir de los 50 metros, la 
progresión de gasto sigue en aumento pero se modera respecto a esloras menores 
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2- Evolución del mercado español 
de embarcaciones de recreo entre 
los años 2002 y 2014 
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En este informe se pretende analizar la evolución del mercado español de 
embarcaciones de recreo. Se toma como punto de salida los años 2002 hasta 2006 
momentos de crecimiento económico, pasando por el declive posterior y caída 
estabilizada entre los años 2009 y 2010 a causa de la recesión financiera. Por lo tanto se 
acoge como referencia estos dos años como fecha base de la situación económica hasta 
la cual hubo la caída y desde la cual se inicio el repunte. Además se analiza este tímido 
repunte que a partir de estos años ha venido sucediendo en el mundo de la náutica y 
finalmente se aportan los últimos datos adquiridos durante el pasado 2013 y el presente 
actual. 
2002 -2006 
2.1 2002-2006: Crecimiento económico 
 
En España desde siempre la afición a la náutica ha sido un punto muy importante. Y no 
es para menos, el buen clima que goza casi todo el año en gran parte de los 7880 km de 
costa entre península e islas han beneficiado la proliferación de de puertos deportivos.  
 
Tanto por parte de los propios nacionales como del creciente turismo extranjero, la 
demanda de actividades náuticas ha desarrollado una serie de infraestructuras alrededor 
de playas y puertos han hecho del sector náutico uno de los puntos importantes de la 
economía nacional. 
 
Puerto Banús fue durante muchos años el epicentro de la náutica deportivo de lujo de la 
Costa del Sol.  
 
 
 
El auge del sector náutico en España se comenzó a desarrollar entre el año 2002 y el 
2006, momento en que el país y Europa en general vivían momentos de estabilidad  
económica y existía un buen mantenimiento de las grandes magnitudes económicas. 
Esta situación permitió que el sector creciera considerablemente. También, la afición 
por la náutica ya calaba fuerte entre la población que disfrutaba del estado del bienestar 
en todos los sentidos.  
 
Y precisamente, fue en estos años cuando el sector náutico español registró una 
tendencia ascendente en cuanto a número de matriculaciones, alcanzando un 
crecimiento acumulado del 22%. Reflejo sin duda del gran momento de oro de la 
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economía nacional. Algo demasiado grande como para que pudiera prolongarse 
demasiado en el tiempo….  
 
2007 – 2010 
2.2  La caída del sector 
 
A partir de 2007 empezó a acusarse una pérdida de vitalidad de la economía, que se 
tradujo en un  descenso paulatino de las matriculaciones. El proceso se agravó en 2008 
y siguió en 2009 y desde entonces se registran caídas tanto en las ventas como en el 
consumo. Las matriculaciones en 2010 fueron un 6,1%  inferiores a las del mismo 
periodo del año anterior, situándose en las 5.081 unidades.  
  
Sin embargo, la náutica española siguió mostrando una importante resistencia a perder 
un mínimo de matriculaciones de soporte entre las 100 y las 150 unidades al mes.  
  
Se puede decir que en este sentido, la pérdida de cuota de mercado de la náutica 
española ante la de importación se ha frenó con la recesión, registrando caídas de 
demanda ligeramente inferiores que la de barcos importados.  
 
Entre enero y septiembre de 2010, las embarcaciones importadas disminuyeron un -
5,8% respecto a los mismos meses del año anterior, mientras que las españolas 
disminuyeron un -3,5%.  
  
En cuanto a las matriculaciones de los yates a motor disminuyeron un 8,8% hasta 
septiembre del 2010, manteniéndose la cuota de mercado estos barcos en el 58% del 
total.  
 
2.3 Disminución de la afición a la náutica 
 
Una forma de medir la afición de la población por el mundo de la náutica es comprobar 
las nuevas licencias otorgadas año tras año. En este sentido, las licencias concedidas por 
las distintas federaciones durante 2009 fueron 202.687 lo que supone una disminución 
del 6,5% respecto el 2008 
  
En cuanto a las nuevas titulaciones de 
embarcaciones de recreo, en el año 2009 se 
concedieron 39.307 nuevas titulaciones. 
Este dato supone una disminución del 23% 
respecto a las titulaciones emitidas en 
2008, un descenso muy significativo y que 
indica, de nuevo, la situación por la que 
pasa el sector en esos dos últimos años  
  
En definitiva, desde el inicio de la 
desaceleración económica global, fueron 
los años 2009 y 2010 de los peores años de 
la caída registrada del sector en el país.  
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Esta ha sido la evolución de las licencias concedidas desde el año 2000 hasta el año 
2009 
 
 
  
Andalucía, Cataluña, Valencia y Galicia  representan el 55% del total de licencias 
concedidas. 
 
Como se puede apreciar en las actividades subacuáticas es bastante estable a lo largo de 
los años. En cuanto al Esquí náutico, aumenta de nuevo el número de licencias un 
importante 17% en el año 2009.  La Pesca se mantiene como el deporte náutico con 
mayor número de licencias 
 
2.4 Matriculaciones generales 
 
2.4.1 Matriculaciones anuales y mensuales 
 
Una vez instalada la recesión económica en España las matriculaciones empezaron a 
caer año tras año. De esta manera ya en el año 2010 se matricularon en España 5.081 
embarcaciones, un  6,2% menos que en 2009 
  
La evolución siguió siendo negativa, pero las cifras de ventas mensuales empezaron a 
aproximarse a las del 2009 ¿Podría significar esto el fin de la caída?  
  
Se supone esto ya que aunque la tendencia del sector siguió siendo negativa, pero con 
un descenso que podría considerarse moderado en comparación con los otros años que 
fueron peores. 
 
Tal y como indica la siguiente gráfica sobre matriculaciones mensuales durante los años 
desde 2007 al 2010 se puede apreciar que la época más común de matriculaciones es la 
llegada del buen tiempo, prolongándose hasta finales de verano. Con la llegada del 
otoño hay una caída en picado. Y sin duda los años con menos número de 
matriculaciones fueron 2009 y 2010, ambos con poca diferencia, algo quizás no tan 
malo ya que la caída de 2010 no fue tan acusada como en los pasados años. 
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Para valorar correctamente la situación del sector basta analizar la tabla que sigue, la 
cual muestra la evolución del año móvil para evitar el efecto estacional. En la primavera 
de 2008 se inició la espectacular caída que llevó desde un nivel de 13.000 
matriculaciones anuales, hasta el actual nivel de 5.000 matriculaciones. La inflexión que 
se dibuja con las cifras de 2009 da motivos de esperanza para pensar que se ha 
alcanzado lo peor.  
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2.4.2 Matriculaciones según esloras 
  
Está claro que ya sea por presupuesto de compra inicial, mantenimiento, consumo, 
amarre, impuestos, etc. ya son muchos los nuevos o antiguos propietarios que desde los 
inicios de la recesión prefirieron ser más precavidos y decantarse por barcos de esloras 
más modestas las cuales ya a día de hoy dominan el mercado.  
  
• Eslora < 8 metros = 86% del mercado total.  
• Eslora 8-12 metros = +1,9% de crecimiento 
• Eslora 15-18 metros = -21,7% de descenso 
• Eslora > 18 metros = -16,7% de descenso 
 
 
 
 
2.4.3 Matriculaciones según potencia 
 
Al haber aumentado las matriculaciones de pequeñas embarcaciones, incluidas motos de 
agua, en consecuencia analizando desde la potencia, son más numerosas aquellas más 
pequeñas. Tal y como podemos comprobar en la tabla las que menos caída sufrieron 
fueron aquellas situadas entre los 65 y 125 CV frente a las de menos de 65 % que a 
pesar de representar la mayoría cayeron notablemente juntamente con las de grandes 
potencias de más de 500 CV.  
 
• Potencia < 65 CV = 44%  del mercado total. En 2010 disminuyeron -11,3%  
• Potencia > 500 CV =5%  del mercado total. En 2010 disminuyeron -10%  
• Potencia 125-500 CV =  En 2010 se estabiliza. 1649 matriculaciones 
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2.4.4 Matriculaciones según tipos de embarcación 
 
Si nos referimos a los tipos de embarcaciones más vendidas, fueron sin duda las que 
portan motor las que dominan alcanzando una cuota del 58,4%.  Los veleros representan 
el 5,8% y rn 2010 su matriculación bajo a un 10,6% Las embarcaciones neumáticas 
semirrígidas registraron un comportamiento positivo con un crecimiento del 7,8%. En la 
siguiente tabla podemos comparar las matriculaciones de estos cinco tipos de 
embarcaciones en el año 2009 y 2010. 
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2.5 Matriculaciones embarcaciones a motor 
 
Como se puede observar en la tabla, los barcos a motor iniciaron el año 2010 muy por 
debajo del registrado en el 2009 pero al comienzo de la primavera pudieron superar con 
creces el pasado año. Aún así no ha sido nada satisfactorio el descenso del primer 
semestre del 2010.  
 
 
 
2.5.1 Matriculaciones embarcaciones a motor según esloras 
 
Siguiendo la tendencia de las embarcaciones de recreo en general, en los yates las 
esloras preferidas siguen siendo las comprendidas entre 4,5 y 8 metros representando el 
67% del total. Es quizás la opción más equilibrada ya que, sin ser demasiado pequeña, 
es una embarcación con suficiente amplitud y presencia para navegar con estabilidad y 
hacer una vida a bordo cómoda sin tener que caer en los enormes consumos y gastos 
que implica una embarcación de mayores dimensiones.  
 
Como se puede ver en la tabla las embarcaciones que más han bajado son las inferiores 
y superiores a las esloras preferidas. Por debajo de 4,5m y por encima de 15 metros.  
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2.5.2 Matriculaciones embarcaciones a motor según potencias 
 
Más de lo mismo. Los compradores siguiendo en consonancia con esloras, prefieren 
potencias equilibradas que ofrezcan un comportamiento óptimo a un consumo mínimo. 
Las potencias de hasta 65 CV están referidas a las motos de agua y muy pequeñas 
lanchas.  
 
Se ha registrado un aumento de las embarcaciones a motor de 126 a 250 CV y también 
de las de 250 a 500 CV creciendo un 1,5% y un 2,3%, respectivamente, comparando 
con el mismo periodo del año anterior. 
 
 
 
2.6 Matriculaciones por comunidad autónoma 
 
Como viene siendo la tradición, Catalunya fue la comunidad autónoma que más 
embarcaciones matriculó llegando al 21,6% del total nacional y  siendo Barcelona la 
provincia con una mayor proporción. Con un 18% del total le siguió Andalucía y 
Baleares con 11%.  El buen clima, la oferta turística ha hecho que en estos lugares se 
concentre la mayor afición a la náutica. Sin embargo, durante el año las matriculaciones 
continuaron en descenso en todas las provincias en general.  
 
He aquí las 15 provincias con mayor porcentaje de matriculaciones: 
 
 
 29 
2.7 Embarcaciones nacionales e importadas 
 
La caída de matriculaciones ha afectado tanto a las embarcaciones importadas como las 
nacionales  
 
Como se observa en la gráfica las de fabricación nacional siempre se han mantenido en 
un nivel más bajo que las importadas, pero estas últimas han sufrido más altibajos estos 
años. 
 
 
 
La náutica española sigue perdiendo cuota de mercado respecto a sus competidores 
extranjeros, representando un 29% y un 71% respectivamente del total.  Y es que parece 
que los compradores se animan más a comprar embarcaciones de marcas extranjeras 
que de las marcas nacionales. 
 
2011 
 
2.8 El efecto de la recesión económica en las matriculaciones 
 
Comparado las matriculaciones de 2011 y 2010 con las del 2007, año anterior al 
comienzo de la recesión económico-financiera, observamos el efecto devastador de esta 
sobre el sector de la náutica de recreo.  
 
Como se muestra en la siguiente tabla, las dos últimas columnas representan la 
variación porcentual entre los años 2011, 2007 y 2010, respectivamente. La reducción 
del 77,55% en el cuarto trimestre es especialmente llamativa.  
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En el siguiente cuadro se reflejan los resultados en cuanto al tipo de embarcación. Como 
se viene comentando en los anteriores apartados, los índices de matriculación de 
embarcaciones se han relucieron drásticamente y ya, en el año 2011 se pudo afirmar que 
desde mediados de 2007, se vino acumulando un descenso superior al 50%. Este 
indicador es un fiel reflejo de la situación de la náutica de recreo y su volumen de 
negocio, ya que la matriculación de embarcaciones siempre ha representado una 
proporción muy directa del volumen de operaciones de náutica de recreo en España. 
 
 
 
 
 
2.9 Situación del mercado a finales de la recesión  
 
Continuando la línea de los últimos años en el 2012 las ventas de embarcaciones de 
recreo en España siguieron cayendo y se situaron en el -12,3%. Los únicos sectores que 
se mantuvieron fueron el de la venta de las motos de agua y las embarcaciones 
semirrígidas. Ambas presentaron un ligero crecimiento del 5,5% y 0,83% 
respectivamente.  
 
Sin embargo, el crecimiento del 26,7%  en el alquiler de embarcaciones de recreo 
demostró que en España la actividad náutica sigue estando presente aunque son pocas 
las personas que se atrevieron a dar el salto para adquirir su propio barco. Por lo visto el 
charter es una opción para aquellas personas que quieren disfrutar de la náutica sin tener 
que verse inmersos en el proceso de compra con todos los impuestos que ello conlleva. 
 
Este descenso, aunque ligeramente inferior al experimentado en el ejercicio anterior, 
refleja un mercado aún muy flojo, con una caída de las matriculaciones del -12,3% en 
relación con los datos de 2011. Aún así, como se ha comentado anteriormente, el 
mercado del charter continuo creciendo, ya que es una opción muy alternativa respecto 
a la compra, consecuencia en parte de la altísima fiscalidad que sufre el sector. Como se 
analizará más adelante la compra del yate no viene sola sino que hay que añadirle un 
porcentaje muy importante entre pago de impuestos y posterior mantenimiento y 
alquiler de amarre. 
 
Las matriculaciones de veleros en el año 2012 también sufrieron una caída de ventas del 
-15,4% 
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2.9.1 Matriculaciones embarcaciones según esloras  
 
Por esloras, las embarcaciones de menos de 8 metros cayeron un -12,3% respecto al 
2011. Aún así siguen siendo las medidas preferidas del 88,73% de los compradores. El 
tramo entre 8 y 12 metros tiene una caída menos acusada, un -6,5% que sube 
mínimanente su cuota de mercado hasta el 8,63%.  
 
En la siguiente gráfica se puede observar muy bien que las más pequeñas 
embarcaciones arrasan el mercado: 
> 8 m.
8-12 m.
12-16 m.
> 16 m.
 
Sin duda, las esloras que se han visto más perjudicadas han sido aquellas más mayores 
situadas entre los 12 y los 16 metros. Las matriculaciones de estas embarcaciones 
bajaron un -25,2% y representaron el 2% del mercado. Las embarcaciones superiores a 
los 16 metros, sufrieron una caída del -28,6% se quedaron tan sólo con un simbólico 
0,62% del mercado total 
 
2.9.2 Matriculaciones embarcaciones para uso comercial 
 
El mercado de alquiler fue el único que arrojó datos positivos. El crecimiento, en el 
conjunto del 2012, de los barcos matriculados para alquiler fue del 26,7% en 
comparación con el 2011. 
 
El 36,3% de los aficionados demandan ante todo alquilar embarcaciones con esloras de 
hasta 8 metros. Otro 36,6% de aficionados prefiere disfrutar de las motos de agua. Un 
12 % de los aficionados se va hacia los veleros. Y finalmente, no son tantos los que 
deciden pasar una buena jornada de mar con un barco a motor, pues su alquiler 
descendió en un -25,53%. Prefieren por un precio más moderado poder disfrutar de la 
experiencia durante más tiempo de una embarcación más modesta pero no por ello 
menos divertida. 
 
2.9.3 Matriculaciones embarcaciones por provincias 
 
Como viene siendo la tradición si analizamos el mercado de embarcaciones por 
provincias, las de siempre anteriormente mencionadas son las que cuentan con mayor 
representación:  
 
1- Barcelona 14,47% de las matriculaciones. Descenso -1,41% 
2- Islas Baleares  11,43%  de las matriculaciones. Descenso -2,98% 
3- Cádiz  7,24% de las matriculaciones. Descenso -28,10% 
4- Madrid 5,99%  de las matriculaciones. Descenso -31,12% 
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2.10 Situación del mercado actual 
 
El 2014 ha tenido el mejor dato positivo que alcanza el mercado de embarcaciones de 
recreo desde mediados de 2008. Concretamente desde el mes de abril de 2014 apunta ya 
hacia la consolidación de un ejercicio en el que las matriculaciones de embarcaciones de 
recreo cambian de signo y mantiene un crecimiento progresivo desde el mes de octubre 
del pasado año. 
Entre los meses de enero y abril del 2014, crecieron todas las esloras, una tendencia que 
se extiende también a prácticamente todos los segmentos del mercado de embarcaciones 
de recreo. En esta línea de mejoras durante estos meses cabe mencionar también el 
incremento del mercado de alquiler. Con 71 embarcaciones, incluyendo las motos de 
agua matriculadas para uso de alquiler este mercado ha tenido un incremento del 108% 
con respecto al balance del mismo período del año anterior, en el que se matricularon 34 
embarcaciones para charter. Asimismo, el pasado mes de abril, se han matriculado en 
España 397 embarcaciones de recreo, un 23,68 % más que en abril de 2013 cuando se 
registraron 321 matriculaciones.  
En el acumulado del año (enero-abril de 2014) se han registrado 1057 nuevas 
matriculaciones, un 11,85% más que en el mismo período de 2013, en que se 
matricularon 945 embarcaciones de recreo. 
 
2.10.1 Por provincias 
 
Analizando las provincias se puede decir que las Islas Baleares, Barcelona y Cádiz, se 
sitúan a la cabeza del mercado. 
Ranking: 
1r Islas Baleares => cuota de mercado del 11,35% y un incremento de las 
matriculaciones del 3,45% 
2º  Barcelona => cuota del 9,18% y un incremento de matriculaciones del 14,12% 
3r Cádiz => cuota del 9,08% del mercado y un incremento de matriculaciones del 
62,71%  
En crecimiento: 
Alicante =>  cuota de mercado del 6,34% y un incremento de matriculaciones del 97%  
Madrid => cuota del mercado 6,62% y un incremento de las matriculaciones del 40% 
 
2.10.2 Por esloras 
 
Por esloras, las embarcaciones de más de 16 metros crecen un 60% en los cuatro 
primeros meses de 2014, con 8 matriculaciones frente a las 5 registradas en el mismo 
periodo de 2013. El segmento entre 12 y 16 se incrementa en un 40,91%, con 31 nuevas 
matriculaciones frente a las 22 embarcaciones matriculadas entre enero y abril de 2013.  
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Las embarcaciones entre 8 y 12 metros, con 86 matriculaciones en este periodo, crecen 
un 21,13% en relación con las 71 matriculaciones registradas en el primer cuatrimestre 
de 2013.  
Las esloras hasta 8 metros, las más demandadas con una cuota de mercado del 88,17%, 
crecen un 10% hasta abril de 2014, registrando 932 matriculaciones frente a las 847 
correspondientes al periodo enero-abril de 2013. 
 
Esloras Enero-Abril 2013 Enero-Abril 2014 Incremento 
< 8m 847 932 88,17% 
8m-12m 71 86 21,13% 
12m-16m 22 31 40,91% 
> 16 m 5 8 60% 
 
 
2.10.3 Por tipo 
Por tipología de embarcaciones, las motos de agua son las que más se han vendido, en 
total un crecimiento del 56,6%, seguidas por las embarcaciones neumáticas semirrigidas 
que crecen en un 32,9 %, los veleros un 19,18% y los yates a motor un 2,57% 
Solamente el mercado de neumáticas plegables experimenta un ligero descenso del 
4,14%. 
 
 
 
 
 
 
        
 
 
 
              Motos: +56,6%                                                               Semirrigidas: +32,9% 
 
Veleros: +19,8%                      Yates: +19,18%      
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3- Puertos e instalaciones  
náuticas deportivas 
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3.1 Crecimiento de los puertos deportivos 
 
Los puertos deportivos son un claro reflejo de la demanda que hay por parte de la 
afición náutica y sus ampliaciones las expectativas en cuanto a que esa afición se vaya 
incrementando en un futuro inmediato. Este crecimiento da a conocer la situación 
económica de la población ya que hay más aficionados que se animan a dar el salto a 
tener su propia embarcación.   
 
Esta ha sido la evolución de los puertos deportivos desde la década de los 70’s , cuando 
comenzó a proliferar la llegada del turismo a España y el turismo nacional se desplazo 
como destino vacacional a las costas 
 
 
 
En la época de bonanza económica que disfrutó España y Europa en general, hubo un 
boom de la actividad náutica y proliferaron los proyectos de puertos deportivos y toda la 
infraestructura que ello conllevaba estaba a la orden del día. Urbanizaciones a los largo 
de toda la costa Mediterránea con oferta de segundas viviendas, hoteles y ocio que 
como se supo poco después no llevo a otro desenlace que el estallido de la burbuja 
inmobiliaria dejando a la luz todos los trámites irregulares y financiaciones de dudosa 
procedencia así como el incumplimiento de la ley de costas, entre otras cosas. 
 
En la siguiente imagen el antes y el después de Benidorm, ciudad costera mediterránea 
de referencia en el mapa de corrupción urbanística de la península. 
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Con el descenso de la economía inevitablemente llegó el declive, si bien no de la afición 
náutico, sí del poder adquisitivo para poder acceder o mantenerse en ella. Cabe recordar 
que muchas adquisiciones de la época se hicieron bajo el manto que las buenas ventas 
que el negocio inmobiliario proporcionaban. 
 
Muchos propietarios optaron por deshacerse de sus embarcaciones y ya no hubo tantas 
ventas. Por lo tanto la demanda de amarres se vio afectada. Y de estos nuevos puertos, 
muchos proyectos ni se llegaron a construir, otros puertos cayeron en el desuso, y otros 
más ahí se mantienen. 
 
3.2 Tipos de instalaciones náuticas 
 
De forma breve se pueden definir los cinco tipos de instalaciones náuticas deportivas: 
 
• Fondeadero la zona natural o protegida en la cual las embarcaciones quedan 
distribuidas en sus plazas únicamente por los fondeos 
 
 
 
• Dársena  instalaciones que se encuentran dentro de un puerto cohabitando con 
otras. 
 
 
• Marina interior es un puerto que se ha creado natural o artificialmente, directa o 
indirectamente por las obras ejecutadas, que invade zona de tierra y que de la línea 
de costa solamente sale el espigón protector de la bocana. También se incluyen 
puertos interiores situados en ríos o rías a lo largo de las costas. 
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• Puerto marítimo instalación situada en la línea de la costa, protegida por dos 
espigones que forman la bocana. La mayoría de las instalaciones españolas son de 
este tipo 
 
 
 
 
 
• Marina seca es donde se deposita la embarcación en seco en una plaza, ya sea 
explanada, cubierta en hangar, en repisas, etc. No tienen amarres en muelles ni 
pantalanes. Pueden estar ubicadas en el interior. 
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3.3 Concesiones 
 
La estadística de puertos y amarres se basa, pues, en el número de concesiones 
administrativas, descontando Marinas Secas y fondeaderos. 
 
Las características generales del litoral español se detallan en la tabla siguiente: 
 
 
 
España tiene repartidos 358 puertos o dársenas para uso deportivo y recreativo a lo largo 
de su costa. 
 
3.3.1 Instalaciones según comunidades 
 
Según comunidades autónomas, Galicia es por tradición la que posee un mayor número 
de instalaciones náuticas, con un total del 19% de las existentes en España de las que el 
40% son fondeaderos. 
 
Baleares, la segunda Comunidad con mayor número de instalaciones, concentra el 15% 
de las totales de España, con un total de 68. En este caso, el 44% son dársenas de estas 
instalaciones son dársenas.  
 
En Cataluña existen 59 instalaciones náuticas, una más que el año anterior. Representan 
el 13% del total de las de España. El 52% de estas instalaciones son puertos marítimos.  
 
Cataluña, junto con Canarias, son las que concentran el mayor número de puertos 
marítimos. 
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En Andalucía se ubican 53 instalaciones náuticas, el 12% del total, de las cuales 22 son 
puertos marítimos. 
 
El 41% de los puertos se encuentra en aguas del Mediterráneo, centrándose en las Islas 
Baleares, Cataluña y Andalucía. 
 
 
 
Cataluña es la comunidad con mayor número de amarres, con un total de 30.406 puntos, 
que representan un 23,5% del total de amarres disponibles en España. Con los datos, el 
61% de los puertos existentes en España se concentran en la vertiente Mediterránea 
3.4 Amarre de la embarcación 
El futuro propietario de una embarcación de recreo debe de saber que características desea 
de esta pero más importante es aún saber en que puerto va a ubicarla, que opciones tiene 
entre los diferentes tipos de amarre existentes y, sobretodo, que disponibilidad hay de ellos. 
Sin un amarre disponible, no hay barco. 
En España, la demanda de amarres suele ser superior a la oferta disponible, motivo el cual 
los precios suben hasta importes imposibles en algunos casos. Hay amarres en los sitios 
más exclusivos y de moda del Mediterráneo donde el precio puede incluso alcanzar el de la 
propia embarcación.  
3.4.1 Alquiler o compra: pros y contras 
El amarre se puede alquilar o bien comprar en concesión hasta 30 años. Estos son el 
número máximo de años que ofrece el Estado y que cuando finaliza normalmente se puede 
renovar. Evidentemente cada opción tiene sus pros y sus contras que el armador tendrá que 
estudiar según sus necesidades y posibilidades. 
En la compra el principal inconveniente es el importante desembolso de capital en un 
amarre que no deja de ser una concesión por tiempo limitado. Como ventaja tiene el poder 
 40 
alquilar a terceros y sacar una cierta rentabilidad. El alquiler, en cambio, tiene como 
ventaja por un lado la reducción del precio a pagar y por otro lado la libertad de poder 
cambiar de amarre de un puerto a otro. En este caso la principal desventaja sería la 
dependencia de terceros para cambiar de amarre, permanecer en el que se esta o una subida 
de precios. 
3.4.2 Qué tener en cuenta en la búsqueda de amarre 
Cuando se busca un amarre se debe tener en cuenta además de la calidad del amarre, la 
seguridad del puerto. Conviene asegurarse de la protección del puerto frente al mar. 
Aunque ya en varias ocasiones ha ocurrido que los espigones no han sido capaces de 
hacer frente a un gran temporal el cual ha causado desperfectos e incluso hundimiento 
de embarcaciones. Para estos casos una buena póliza de seguros es la única garantía 
real. 
El puerto deportivo debe ofrecer unos servicios básicos, normalmente complementados 
con servicios de ocio como restaurantes, bares y también todo tipo de servicios de valor 
añadido como lavanderías, talleres, baños en condiciones, etc.  
En definitiva, para elegir un buen amarre se debe valorar bastantes aspectos algunos más 
prioritarios que otros. Por lo tanto, será importante tener en cuenta: 
• Compra o alquiler hay que comparar y buscar sobretodo en las nuevas marinas 
actualmente en construcción donde seguramente habrá mejores condiciones y modernos 
servicios disponibles. 
• Elegir un puerto seguro debe estar acondicionado para soportar los temporales 
habituales de la zona sin poner en peligro las embarcaciones 
• Buscar con tiempo para alquilar por temporadas cortas es necesario reservar el amarre 
con meses de antelación. 
• Ambiente general depende de lo que se quiera, disfrutar de un ambiente festivo o por el 
contrario descansar 
• Tipo de amarre lo más importante es que la maniobra de atraque sea lo más sencilla 
posible. Si hay posibilidad de que el amarre tenga finger mucho mejor. El finger es una 
pasarela que separa lateralmente los amarres por la amura de la embarcación.  
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• Tomas del pantalán cada puerto tiene un tipo de enchufe y de toma de agua 
diferentes. Será necesario disponer de adaptadores. También muy importante que 
las tomas eléctricas se mantengan bien aisladas del ambiente húmedo y salino para 
evitar peligrosas descargas eléctricas 
 
• Amarrar de proa a popa el amarre de popa facilita el embarque y desembarque 
pero es más complicado porque el barco tiene menos maniobrabilidad. El amarre 
de proa permite disfrutar más de la zona de la bañera de la embarcación que 
quedará mirando el interior del canal 
• Puerto nacional o extranjero como se viene comentando en los últimos tiempos 
la administración actual no ha facilitado el acceso a la náutica. En cambio hay 
gran oferta en países emergentes del Mediterráneo que ofrecen buenas 
oportunidades a precios bastante más correctos. 
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4- Clasificación de yates 
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4.1 Mega yates 
 
CARACTERÍSTICAS GENERALES 
Dimensiones:         Eslora > 80 m.   Manga > 14 m.  Calado > 4 m.    5 cubiertas 
Desplazamiento:    TPM > 120.000 Tm.  GRT > 450.000 Tm. 
Carga:     Agua >  150.000 l.   Combustible  > 700.000 l. 
Máquina:    Motor > 2 motores diesel MTU  8800 hp/m     
 V max 20-28 kn.  V crucero 18 kn.    
Capacidad:   Pasajeros > 20 p  Tripulación > 10 p  
Precio compra > 100.000.000 € 
 
Los Mega Yates pueden considerarse la élite de los yates de lujo, y dentro de estos, 
aquéllos que alcanzan una eslora igual o superior a los 100 metros entran a formar parte 
del prestigioso reducido grupo de los “Giga Yatchs” 
 
Las características generales detalladas en la tabla anterior son datos aproximados ya 
que los números varían en función a su diseño y particularidades deseadas por su 
propietario.  
 
Este tipo de embarcación se produce bajo petición personal y es por ello que no hay dos 
iguales. Cada una tiene sus detalles personales en función los gustos del comprador. Eso 
sí, como nota dominante, impera el lujo, el confort y la última tecnología tanto en 
habitabilidad como en diseño técnico.  
 
Como norma general se puede decir que cada uno de estos yates cuenta con las 
siguientes características  personales: 
 
• Sistema de seguridad avanzado 
• Medios de transporte alternativo: helicóptero (con su helipuerto), submarino, 
lanchas motoras, motos de agua 
• Suites, cine, gimnasio, spa y piscina, discoteca, sala de reuniones 
 
Al igual que todos los yates, su mantenimiento anual suele rondar aproximadamente el 
10 % de su coste. Por lo tanto, los propietarios habituales de estos yates suelen ser las 
grandes fortunas mundiales tales como jeques árabes. Aún estando hablando de cifras 
astronómicas no se puede decir que la recesión haya afectado la construcción de este 
tipo de embarcación ya que se trata de un mercado que siempre ha sido extremadamente 
reducido y orientado a un público muy particular. 
 
4.1.1 Modelo de Mega yate 
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Alfa Nero 
Este yate construido por los astilleros Oceanco en el año 2007  tiene una habitabilidad 
de 400 m2  preparadas para alojar una totalidad de casi 30 personas. Como curiosidad, 
dispone de una piscina exterior de las más grandes construidas para buque privado, la 
cual es convertible en plataforma que hace las veces de pista de baile y helipuerto. 
Actualmente esta a la venta por unos 115.000.000 € o en alquiler por unos 830.000 
€/semana. 
Dimensiones:        E = 82 m.   M = 14.2 m.  C = 3.9 m. 
Máquina:    MTU diesel 4680 hp/m  V max = 21 kn.  V c =  14 kn.   Autonomía = 6630 mn. 
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4.2 Súper yates 
 
CARACTERÍSTICAS GENERALES 
 
Dimensiones:         Eslora >  35 m.   Manga > 7 m.  Calado > 2 m.     3 cubiertas 
Desplazamiento:    TPM > 98.000 Tm.  GRT > 112.000 Tm. 
Carga:     Agua >  2500  l.   Combustible  >  15.000 l. 
Máquina:    Motor >  MTU 12V  3000 hp/m     
 V max 42 kn.  V crucero  37 kn.    
Capacidad:   20 pax 
Precio compra > 10.000.000 € 
 
Siguiendo la filosofía de los mencionados Mega Yates, este grupo de yates sigue 
estando destinado a un grupo muy reducido de compradores y se fabrica bajo encargo 
de cada comprador, el cuál incluye en su diseño sus preferencias personales. 
 
4,2.1 Modelo de Super Yate 
130 Sport Yacht by Sunseeker 
 
 
Exterior 
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Interior 
 
 
4.3 Yates a motor 
 
Dentro de esta categoría se encuentra el amplio grupo de yates a motor con una eslora 
comprendida entre los 12 y los 30m. Por ello, a diferencia del grupo Mega yates y Súper 
yates, es difícil definir unas características generales que representen su categoría. 
 
La variedad de diseños, la tecnología empleada, materiales y acabados, se combinan 
tanto entre sí que podemos encontrar desde “pequeños” yates de 12 m tan excepcionales 
cuyo precio hace que se dispare, hasta yates más grandes quizá con unas prestaciones 
más modestas que equilibran su precio. Y, por supuesto, lo contrario también! 
 
A diferencia de las categorías superiores, estos yates se producen de forma estándar, y 
cubre el segmento de público mayoritario. Encontramos en el mercado tanta variedad de 
precios como modelos de yates, a gusto del comprador y sus preferencias y 
posibilidades. Aún así, no por menor tamaño, hay menos lujos. Si bien los excesos no 
son lo habitual, sí es cierto que se emplean materiales de primera calidad ya que, es 
necesario para resistir las condiciones ambientales marítimas, y también, porque el 
comprador general así lo requiere. 
 
La venta de este tipo de yates sí se ha visto afectada por la recesión económica por el 
simple hecho de cubrir una gran franja de compradores de todos los presupuestos. Por 
un lado ha bajado la venta especialmente de las embarcaciones de nueva fabricación, y 
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por otro, ha subido enormemente la oferta en el mercado de ocasión. Actualmente 
podemos encontrar buenas ofertas de yates que en su día incluso doblaron el precio 
actual. 
 
4.3.1 ¿Hard Top o Fly Bridge? 
Dentro de este grupo encontramos dos tipos básicos de yates, en base a los cuales 
posteriormente cada fabricante profundiza en distintos diseños, modelos, etc. Cada uno 
de estos dos tiene sus ventajas e inconvenientes. Ni uno mejor, ni otro peor. 
Simplemente diferentes. Es decisión final del comprador decidir que tipo se adapta más 
a sus necesidades. 
 
1. Hard Top tienen un único puente de mando en el interior de la embarcación. El 
techo a menudo es abatible parcialmente mediante una pieza rígida o una lona 
impermeable 
 
2. Fly Bridge tienen un puente de mando tanto en el interior de la embarcación 
como en el techo, este último normalmente permite protegerse de la intemperie 
mediante un toldo. 
 Ventajas Inconvenientes 
Hard Top -Forma aerodinámica 
-↑ resistencia, ↓ consumo 
-Precio de venta inferior 
-Visibilidad limitada, dificultad en 
navegación y maniobrabilidad 
-Desaprovechamiento del espacio 
superior del techo 
Fly Bridge -↑ espacio para disfrutar 
-↑↑ visibilidad desde el puente superior 
-Dos puentes abordo disponibles 
-Precio de venta superior 
-Perdida de forma aerodinámica 
-↑ obra muerta, ↑ resistencia, ↑ 
consumo 
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4.3.2  Modelos de yates a motor   
He aquí un pequeño recopilatorio de diferentes modelos actuales de yates que 
pertenecen a distintos astilleros para así hacer una idea aproximada de este gran grupo 
mayoritario 
38 Fly Gran Turismo Benateau 
Dimensiones     Eslora = 11,76 m.   Manga = 3,77 m.  Calado = 1 m.     
Desplazamiento   TPM =7,350 Tm (en rosca).  GRT  
Carga    Agua = 200  l.   Combustible  =  650 l. 
Máquina  Motor = 2 x 300 CV     
V max 42 kn.  V crucero  37 kn.    
Capacidad  10 pax 
Precio compra > 225.000€ 
 
Construcción 
Tanto el casco como la cubierta están compuestos en resina de poliéster, fibra de vidrio 
y alma balsa 
Equipo de cubierta 
Consta del soporte de radar y de las luces de navegación. Para el amarre y el fondeo 
dispone de un puntal de proa basculante con sistema de bloqueo del ancla, molinete del 
ancla y dos cornamusas a proa, popa y centro. Todo el perímetro está protegido a las 
caídas mediante pasamanos. La bañera es auto-vaciante con ducha. Siguiendo la bañera 
hay un salón de 8 plazas con mesa transformable en solarium. El puesto de gobierno 
consta de dos asientos piloto y uno para copiloto, cuadro de a bordo de control de 
motores y timón, electrónica, todo ello cubierto con un hard top rígido opaco de 
poliéster 
Interior 
Consta de un salón con sofá y mesa para 4 personas, cocina, aseo con ducha y wc, 
camarote de armador y  camarote de invitados con 2 literas 
 
Motorización 
Propulsión Stern Drive y motor diesel Volvo D4 260 (2x191 Kw - 2x260 CV / HP) 
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Exterior 
 
Interior 
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29 Bavaria Sport Yacht 
 
Dimensiones     Eslora = 8,95 m.   Manga = 2,99 m.  Calado = 0,9m. 
E+plataforma baño = 9,29 m      
Desplazamiento   TPM = 4000 Tm (en rosca).  GRT  
Carga    Agua = 120  l.   Combustible  =  520 l. 
Máquina  Motor = 2 x Volvo Penta 225 CV     
V max 42 kn.  V crucero  37 kn.    
Capacidad  6 pax   1 camarote     categoria B 
Precio compra >  75.900€ 
 
Se trata de un cruiser versátil que sirve tanto para la navegación deportiva como salidas 
de relax. 
En el interior dispone de un camarote de popa totalmente separado, un baño amplio. La 
altura en cabina es de 1,85 m. Con esta altura y la manga máxima de 2,99m el volumen 
interior se hace más espacioso. La cocina completa se encuentra en la banda de babor, 
frente al baño. En proa se encuentra el salón que tiene una mesa grande y un sofá en 
forma de U, todo ello convertible en la segunda cama doble. Así 4 personas o más 
pueden dormir a bordo. La bañera viene dotada con un puesto de gobierno ergonómico, 
funcional, área de asientos para cinco personas con mesa grande así como un solarium 
generoso para tomar el Sol tanto en navegación como en fondeo  . 
Exterior 
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Interior 
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 4.4  Lancha motora 
  
Una de las diferencias principales entre yate y lancha motora es que, aún siendo ambos 
embarcaciones de recreo a motor, el yate dispone de habilitación más completa para 
poder hacer vida a bordo y la lancha motora no. Esta tan solo dispone de la bañera y el 
puente de mando aunque también puede incluir un pequeño camarote. Eso la convierte 
en una embarcación más ligera y su uso está enfocado para aquellos que quieren 
explorar más la costa en un corto periodo de tiempo o bien quieren practicar algún 
deporte náutico, ya sea esquí náutico, wakeboard, etc. 
Se caracterizan principalmente por su agilidad de maniobra, solidez de su estructura, 
una respuesta veloz, mantener la estabilidad en condiciones adversas, desplazamiento 
efectivo  
Es una opción más económica, tanto en el precio inicial de compra como en su 
mantenimiento posterior. Puede tener motor interior o fuera borda. Al ser una 
embarcación ligera, estando dotada de un buen motor puede alcanzar velocidades 
elevadas con un consumo muy acertado. Ideal para aquellos que quieren disfrutar de la 
navegación deportiva. 
 
4.4.1 Elección de motorización 
 
Al igual que un coche, cuando compramos un yate podemos elegir entre motorizaciones 
diferentes. En yates a motor nos suelen dar la opción de un par de tipos de motor. Una 
vez elegido, normalmente este será el que acompañe la embarcación durante toda su 
vida. 
 
En una lancha motora tenemos más opciones de motorización y si en unos años no nos 
convence siempre podemos modificarla. El motor de puede ubicar en tres posiciones: 
interior, exterior e híbrido, o sea, interior/exterior 
 
4.4.2 Elección de casco 
 
A diferencia de los yates de mayor envergadura, si nos decidimos por adquirir una de 
lancha tenemos la opción de poder elegir tipo de casco entre los modelos que queremos. 
Rígido, semi rígido, las opciones son más amplias que en sus hermanos más mayores. 
 
Existen tres tipos de casco: 
 
• Plano  sirve para pequeñas tareas de trabajo, traslados o pesca, impulsados por 
motores pequeños, y siempre en aguas protegidas ya que debido a su bajo 
francobordo y con marejada embarcará agua e incluso puede darse vuelta, a lo que 
se suma una muy mala navegación en ámbitos exigentes. Cuánto más plano sea el 
casco, menos contacto tendrá con el agua en velocidad, y aunque planeará mejor, en 
las curvas tenderá a derrapar y hacer “eses” en marchas veloces. Para reducir esto 
deberá disponer de una pequeña quilla 
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• V semiprofunda tiene mayor francobordo, corta mejor las olas por lo que soporta 
hasta cierto límite de condiciones adversas del medio. Por hundirse más en el agua 
requiere de motores más potentes. También otorga comodidad a los tripulantes por 
su estabilidad. Son comunes en lanchas semirrígidas y lanchas de eslora inferior a 
cinco metros.  
 
 
• V profunda es la mejor opción por rendimiento y seguridad que soporta sin 
problemas duras condiciones de oleaje, con caídas más suaves y cortes de agua 
limpios. Se suelen emplear en las lanchas más grandes. Al tener mayor superficie de 
contacto con el agua requieren de motores de mayor potencia, por lo que no se 
destacan en bajo consumo si los comparamos con los otros diseños. Según el 
modelo, la V profunda puede llegar a popa o ir disminuyendo, lo que es más común 
ya que permite el planeo efectivo de la embarcación. La roda suele ser bien lanzada 
ya que ayuda a cortar las olas y mantiene la proa fuera del agua. Por eso, este diseño 
es el más indicado para altas velocidades y maniobras bruscas en virajes, 
aceleraciones o desaceleraciones, aunque no tiene la mejor estabilidad al lado de los 
otros cascos a no ser que cuente con una manga considerable. La eficiencia en el 
planeo, en cualquier casco, la otorga, justamente, una gran anchura en la popa ya 
que otorga una mayor sustentación. Dispone de muy buena estabilidad direccional, 
ya que los deflectores (de tres a cuatro por banda), desplazan el agua hacia afuera o 
abajo, según el diseño, y hacen de quilla en curvas.  
 
 
4.4.3  Modelos de lanchas 
 
Flyer 850 Sun Deck Beneteau 
 
Dimensiones     Eslora = 7,99 m.   Manga = 2,94 m.  Calado= 0,62 
m. 
Desplazamiento   TPM = 2730 kg   
Carga    Agua = 100  l.   Combustible  =  400 l. 
Máquina  Motor = 2 x 200 CV  Propulsión = Fuera Borda     
V max 42,5 kn.  V crucero  37 kn.    
Capacidad  6 pax    
Precio compra >  75.000€ 
 
Esta lancha cubre las necesidades tanto del navegante experimentando que quiere 
disfrutar de una embarcación más deportiva como las del que se inicia en el mundo de la 
náutica. Dispone de un sistema especial que aumenta la estabilidad y la aceleración 
proporcionando una navegación cómoda. 
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Se han aplicado los últimos avances tecnológicos en cuanto a diseño y construcción. 
Tiene una gran maniobrabilidad y es muy fácil de pilotar. Mantenimiento económico y 
sencillo. Aunque de diseño práctico para aprovechar al máximo al espacio se ha 
intentado conseguir que también sea atractivo. 
El exterior esta compuesto de una plataforma de baño de madera, una bañera con sofá 
para 6 personas, una ducha en popa, un módulo de cocina con fregadero y placa de gas, 
y un solarium a proa 
El interior de madera cuenta con una cabina con un sofá cama y un aseo 
Exterior 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Interior 
 
Quicksilver Commander 505 
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Dimensiones     Eslora = 5 m.   Manga = 2,3 m.  Calado= 0,62 m. 
Desplazamiento   TPM = 550 kg   
Carga    Agua = -   Combustible  =  100 l. 
Máquina  Motor = 1 x 80 CV  Propulsión = Fuera Borda     
V max 23 kn.  V crucero  18 kn.    
Capacidad  5 pax    
Precio compra >  15.000€ 
Pequeña lancha pensada especialmente para practicar deportes acuáticos, salir de pesca 
o hacer pequeñas travesías. Dispone de un espacio de almacenamiento amplio y práctico 
y también de un cofre especial para guardar portacajas o esquís acuáticos. 
El puente consta de los mandos y dos asientos. En proa se encuentra el solarium 
convertible en mesa para comer. 
No tiene camarote. No tiene depósito de agua. 
Exterior 
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5- Veleros vs Yates 
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Durante los años de recesión económica se ha visto afectado el mercado de 
embarcaciones de recreo en general y, especialmente, aquellas de esloras de pequeñas a 
medias dirigidas al cliente de economía media. 
Como se comentó anteriormente el mercado de los súper yates de lujo no se ha visto 
afectado ya que este siempre ha sido un muy pequeño y dirigido a un público muy 
concreto. Estas últimas embarcaciones no se suelen fabricar en serie sino que son por 
encargo del futuro propietario.  
Por lo tanto ha bajado la venta de embarcaciones nuevas y ha crecido significativamente 
la oferta en el mercado de la segunda mano. De aquí es importante puntualizar que 
muchos nuevos propietarios y así como antiguos propietarios ya de embarcaciones de 
recreo han decido decantarse por la adquisición de un velero. Entre muchos motivos, 
hay uno que, si bien no debería ser así, parece uno de los principales: ahorro. 
 
A la hora de ir hacia un bando u otro se ha de tomar una decisión que  marcará un 
camino, aunque es importante recordar que esta no es definitiva pues para algo está 
posteriormente el mercado de segunda mano! Aunque predomine el armador que tras 
años de tener un yate a motor decide pasarse al velero también existe el caso contrario 
de aquel navegante que tras años de aventuras navegando a vela por costas y mares 
decide adquirir un yate a motor para disfrutar de las comodidades que ofrece.  
Son tan diferentes entre sí! Ni uno mejor ni otro peor. No se puede decir que hay un 
barco para cada armador, al menos no en términos absolutos. Hay una serie de barcos 
aptos para cada armador. La forma de vida y objetivos a corto medio plazo serán los que 
determinen cual de ellos es el óptimo.  
Como no es una decisión nada fácil en este apartado se va a hablar de pros y contras de 
cada una de las dos modalidades. 
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5.1 Yate a motor : Pros y contras 
Cuando se hablan de un yate las primeras palabras que vienen a la cabeza es lujo y 
dinero. Las primeras imágenes son las de una flamante embarcación fondeada en una 
soleada playa y a sus propietarios disfrutando de una elegante cena con champán.  
 
Si bien esto forma parte de la cara bonita, la amplia realidad es que para poder disfrutar 
de todo ello es importante tener en cuenta el desembolso económico que  supone según 
el tipo de embarcación a motor que se adquiera. Desde un “modesto” yate de 12 metros 
de eslora a un gran yate de más de 20 metros se debe saber que cuanto más potente y 
rápido sea el barco más combustible necesitará. Además los barcos a motor precisan de 
más seguimiento y mantenimiento para garantizar su perfecto estado de salud. Por otro 
lado si lo que se desea es navegar grandes distancias se debe tener muy presente la 
autonomía y la necesidad de repostar. Cuando se navega a motor las distancias parecen 
acortarse y es que navegar a vela es sobre todo para los que no tienen ninguna prisa. 
La navegación a motor resulta mas sencilla pues desaparecen las complicadas 
maniobras y no requiere la presencia de un importante número de tripulantes, todo esto 
la convierte en ideal para los que no disponen de mucho tiempo libre pues permite 
desplazamientos de un sitio a otro a mayor velocidad y sin necesidad de complicados 
preparativos. 
VENTAJAS DESVENTAJAS 
• Menor tiempo en desplazamientos 
• Navegación más sencilla y cómoda 
• Alta maniobrabilidad 
• Menor vulnerabilidad a la inclemencias 
meteorológicas 
• Número reducido de tripulantes 
• Preparativos mínimos 
• Más descanso a bordo 
• Autonomía limitada 
• Dependencia de combustible 
• Coste de mantenimiento 
• Coste de combustible 
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5.2 Velero : Pros y contras 
Cuando se piensa en un velero da la sensación de navegación deportiva de aventuras 
atravesando las olas y el barco escorado por el empuje del viento en su vela. Sin duda, 
una imagen totalmente diferente a la del lujo y confort del yate. 
 
 
 
 
 
 
 
La vela ofrece una total independencia, y la oportunidad de perderse en el mar durante 
largas temporadas. Integrarse más en él de forma natural como un pez o una ballena. 
Pero para ello es necesaria mayor preparación técnica la cual requiere muchas horas de 
práctica y también contar con la ayuda de una tripulación mínima en función de la 
eslora. No menos importante es el factor de la meteorología pues pasa a jugar un papel 
importante en la navegación a vela principalmente por dos motivos, el primero y 
fundamental es el conocimiento del viento y el segundo es debido al tiempo que se ha 
de invertir en cada singladura. 
Aunque de menor coste que el yate, no menos importante es el mantenimiento de un 
velero, mucho más complejo a pesar de la simplicidad de su motor por cuanto se han de 
revisar la jarcia, velas, cabos y demás. Todo debe estar meticulosamente comprobado ya 
que de ello depende una navegación segura tanto en la efectividad de maniobra como 
para hacer frente con rapidez y seguridad a las inclemencias meteorológicas marítimas. 
Pero una vez superados estos inconvenientes se podrá disfrutar plenamente de la 
libertad y tranquilidad que proporciona el viento. Una navegación silenciosa y 
respetuosa con el medio ambiente marino. 
VENTAJAS DESVENTAJAS 
• Independencia al combustible 
• Ahorro en el mantenimiento 
• Ahorro en el combustible 
• Navegación tranquila y silenciosa 
• Respeto al medio ambiente 
 
• Necesarios más conocimientos 
• Mantenimiento elementos de abordo 
• Potencia limitada del motor 
• Dependencia del viento 
• Mayor tripulación necesaria 
• Más trabajo a bordo 
• No se alcanzan velocidades elevadas  
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5.3 Elección barco a motor 
  
Si se decide adquirir un yate a motor lo siguiente que hay que pensar es: 
 
1- Presupuesto De ello dependerá todo tanto a la hora comprar como de su 
posterior mantenimiento 
• Eslora =>  ↑ eslora, ↑ tamaño y coste de amarre, ↑ coste mantenimiento 
casco, ↑ gasto combustible. Dependerá el comportamiento del buque y la 
habitabilidad 
• Motor => ↑ potencia, ↑ gasto combustible 
 
2- Condiciones de mar para navegar Hay carenas más o menos marineras y 
dependiendo del estado de la mar que se deba afrontar normalmente, se debe 
elegir el tipo de casco y la eslora mínima necesaria para que la navegación sea 
cómoda y segura. Si se va a navegar por el Mediterráneo hay que elegir una 
carena en V y una buena eslora. A medida que se distancian las crestas de las 
olas se minimiza el problema de la carena.  
 
3- Velocidad de navegación Muy importante a la hora de elegir el motor  
 
4- Navegación diurna o nocturna Necesaria más instrumentación a bordo y 
seguridad durante las navegaciones nocturnas 
 
5- Número de tripulantes Para escoger la distribución interior y el número de 
camarotes necesarios. 
 
6- Zona de navegación Según la zona necesitaremos una embarcación de mayor o 
menor envergadura y con diferentes equipamientos 
 
7- Duración y recorridos de las singladuras Lo mismo que para la zona de 
navegación 
 
8- Estilo de navegación Para navegaciones rápidas y deportivas mejor elegir un 
motor más potente (↑ coste) Para navegación sin grandes aspiraciones nos 
servirá el motor mínimo requerido 
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5.4 Elección barco a vela 
Los factores a tener en cuenta son prácticamente los mismos que para un yate. Por lo 
tanto se debe tener en cuenta los de arriba y, de ellos, especialmente los siguientes: 
1- Presupuesto Muy importante a tener en cuenta en la compra y mantenimiento. 
 
2- Eslora ↑ eslora, ↑ tamaño y coste de amarre, ↑ coste mantenimiento casco, ↑ más 
velocidad, ↑ comodidad Dependerá el comportamiento en la mar y la habitabilidad. 
Una eslora de 11 a 13 metros es perfecta para muchos armadores pues ofrece una 
habitabilidad muy digna sin permitir que los gastos y costes de mantenimiento se 
disparen 
 
3- Zona de navegación y meteorología 
 
4- Número de tripulantes 
  
 
5.5 ¿Y un catamarán? 
Una alternativa al barco de motor o al velero es el catamarán. Ya en la antigüedad las 
tribus de las islas de la Polinesia navegaban con dos patines de madera unidos mediante 
troncos a forma de canoa, pero se puede decir que el diseño y avance moderno de estos 
es muy reciente y a día de hoy aún sigue causando escepticismo entre aquellos 
marineros acostumbrados a los diseños más tradicionales.  
 
Sin embargo, cada vez son más los aficionados que ven en los catamaranes una elección 
perfecta por las ventajas que ofrece.  Hay catamaranes a motor y a vela. 
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5.5.1 Navegación 
 
• Los catamaranes no se inclinan más de 5º al navegar lo cual ofrece mayor seguridad 
y equilibrio.  
• Ciñe muy mal. 
• Son muy veloces ya que pueden navegar a barlovento hasta un 25% más rápido que 
un monocasco de eslora similar y, con el viento en popa, hasta un 75% más veloz. 
• Su calado mínimo da la oportunidad de poder navegar por aguas cuya sonda una 
embarcación monocasco no se atrevería a entrar. Dependiendo de la orza si es 
elevable o no, también podría fondear muy cerca de la orilla. 
 
 
5.5.2 Maniobrabilidad 
 
• Los catamaranes tienen una gran maniobrabilidad, ya que la mayoría de ellos tienen 
dos motores y son mucho más fáciles de atracar que un monocasco de un solo 
motor.  
• Pueden hacer un giro de 360º en su propia longitud 
• Navegando en popa cerrada, el barco se mantiene estable, sin apenas orzar al paso 
de la ola.   
 
 
5.5.3 Habitabilidad 
 
• Comodidad y amplitud ya que gracias a su manga cuenta con una ancha área de 
cubierta y una visibilidad de 360º. 
• Los camarotes, situados en los laterales de la embarcación, están separados del salón 
y la cocina, lo que proporciona mayor privacidad y descanso. 
• El salón y la cocina están muy por encima de la línea de flotación con lo que se tiene 
un contacto visual constante con el mar. 
• Las cámaras de los motores van independientes de los camarotes, con dos sentinas 
distintas. Así, ni el humo, ni el olor a gasoil, pasan al interior del barco. 
• Mayor ventilación y luz. 
• En cuánto a aprovechamiento de espacio y sensación de amplitud un catamarán de 
12 metros es equivalente aun monocasco de 16 metros. 
 
 
5.5.4 Seguridad 
 
• Es casi imposible de sumergir gracias a los huecos estancos del casco que garantizan 
la flotabilidad frente al vuelco o impacto con un objeto flotante. Si, por ejemplo, se 
llega a dañar el casco, el rendimiento de la navegación de un catamarán no se ve 
afectado, ya que el barco es lo suficientemente estable, incluso bajo estas 
condiciones. E incluso con un daño extremo, siempre habrá un patín a flote. 
• Es mucho más llevadero pasar una tormenta en un monocasco. 
• Cuanta más manga más estable será y difícil por tanto su vuelco. 
• Estabilidad de rumbo al no hacer guiñadas. 
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• Muy difícil volcarlos ya que llevan menos palo que los catamaranes de competición, 
y salvo que se haya tocado la jarcia, están diseñados para romper en condiciones 
extremas el palo antes que originar un vuelco. 
• Un catamarán volcado no puede adrizar, situación muy peligrosa.  
 
 
5.5.5 Motor 
 
• Un catamarán de pequeña eslora lleva por lo general 1 motor fuera de borda al 
medio, con la ventajas que tiene un fuera de borda, y las desventajas de no ser 
diesel. Pero sí falla se le puede montar el auxiliar.  
 
5.5.6 Fondeo y amarre 
 
• El fondeo puede resultar 
más complicado. Esto se 
debe al hecho de que los 
catamaranes tienen más 
" efecto del viento " de 
los monocascos, y, sin 
quilla y lastre están más 
expuestos a las rachas 
• El amarre es mucho más 
costoso e incluso no 
todos los puertos 
disponen de espacio para 
catamaranes 
 
5.5.7 A favor y en contra 
 
Después de hacer un repaso a las características principales de estas embarcaciones. He 
aquí un pequeño resumen de pros y contras. Al igual que en el velero tradicional y el 
yate a motor, la elección final del comprador dependerá de sus preferencias en ese 
momento y quien mejor que él para sopesar unas u otros opciones. 
 
 
VENTAJAS DESVENTAJAS 
• Navegación cómoda y tranquila. 
• Velocidad elevada 
• Ahorro en el combustible 
• Habitabilidad muy cómoda y amplia 
• Estabilidad y seguridad a bordo 
• Posibilidad de acercarse mucho a la 
orilla 
 
• Elevado coste de compra 
• Dificultad para encontrar amarre 
• Precio de amarre elevado 
• Mantenimiento costoso 
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6- Eficiencia energética 
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Quien se siente atraído por las embarcaciones a motor admira el diseño exterior de la 
nave, esa imagen de poder que transmite junto a su comportamiento en el agua, estable 
y con una buena velocidad. El comprador va un paso más allá y a parte de buscar 
diseño, confort y navegabilidad también indaga en el tema de consumos. En este caso el 
bolsillo sí importa y mucho. Y es que es una gran tranquilidad saber que en cada salida 
se va a disfrutar sin gastar mucho combustible. Al igual que los buques modernos de 
hoy en día, las embarcaciones de recreo a motor disponen de un sistema de propulsión 
diesel-eléctrica. El confort y las bajas emisiones son un criterio esencial en el diseño de 
estos yates, y la propulsión eléctrica con altos requisitos de bajas vibraciones y ruido y 
alta eficiencia es hoy cada vez más común. La potencia instalada típica suele ser entre 
500 kW y 2000 kW. 
6.1 Propulsión diesel-eléctrica 
 
6.1.1 Un poco de historia 
Para situar la propulsión diesel-eléctrica aplicada a las embarcaciones de recreo he aquí 
un breve repaso. La propulsión Diesel-Eléctrica no es algo nuevo. Cuando los motores 
diesel fueron suficientemente fiables para ser usados como plantas motrices en barcos, 
aun no eran reversibles. En esa época, la transmisión eléctrica era la única solución a 
este problema técnico. La primera aplicación del motor diesel-eléctrico en el ámbito 
marítimo fue en el buque fluvial ruso Vandal, que fue construido en el año 1903. 
Posteriormente esta propulsión se fue mejorando año tras año. En la actualidad, la 
electrónica de potencia ha hecho posible el concepto de “central eléctrica” y hacer la 
generación de potencia abordo mucho más eficiente. Este es el buque fluvial ruso: 
 
 
 
Como antesala a las embarcaciones de recreo, fueron los cruceros los que se unieron a 
los buques de propulsión diesel-eléctrica en los años 80 gracias al desarrollo y 
disponibilidad de la electrónica de potencia. Contrariamente a las centrales eléctricas 
estacionarias, no solo varía la carga, debido a los cambios de la velocidad del barco, 
sino también la frecuencia, debido a la variación de velocidad de la hélice. Gracias a los 
convertidores de frecuencia y al concepto de estación eléctrica, mejora su eficiencia.  
El crucero Queen Elizabeth II fue muy innovador ya que fue el primero en utilizar este 
concepto para su planta de 95,5 MW, consistente en 9 motores de velocidad intermedia, 
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MAN 9L 58/64. En los cruceros, el pasaje está allí disfrutando de las vacaciones, por lo 
tanto la tranquilidad debe estar garantizada. Y para hacer frente a los comunes 
problemas de ruido y vibraciones este buque puso por primera vez motores de velocidad 
intermedia. 
 
 
La nueva generación de transmisiones eléctricas AC/AC (corriente eléctrica) es posible 
gracias al desarrollo de semiconductores de alta potencia y a sus sistemas de control. El 
desarrollo de semiconductores de estado sólido como los tiristores, transistores y 
circuitos integrados le han dado a la vieja tecnología nueva relevancia, siendo usada en 
ciclo convertidores o sincro convertidores, solo por nombrar los dos sistemas más 
populares. Los dispositivos de control de potencia llamados tiristores están disponibles 
en varias configuraciones.  
 
6.1.2 Ventajas e inconvenientes  
Este tipo de propulsión diesel-eléctrica indudablemente dota a la embarcación de 
cómodas ventajas como la flexibilidad de operación, distribución de las cargas de 
propulsión y hotel, concepto de central eléctrica y flexibilidad en la disposición de los 
generadores, convertidores y cuadros de control. La carga de hotel es la demanda 
eléctrica de los consumidores eléctricos de abordo que utilizan las personas para su 
bienestar. 
Como desventajas es conocido que la transmisión eléctrica tiene mayor coste en 
equipamiento e inversión y mayores pérdidas que la transmisión mecánica.  
Entonces, ¿Cómo justificar la decisión en favor de la transmisión eléctrica? Para ello se 
ha de sopesar ventajas e inconvenientes, como las anteriores mencionadas y también la 
equiparación de la carga con el número óptimo de generadores en funcionamiento, 
Gracias a esto se ahorra mucho espacio en la distribución de motores que queda 
disponible para ampliar la habilitación por ejemplo. Y lo que es más importante, el 
buque pesa menos de manera que se puede hacer una gestión eficiente del consumo de 
combustible encontrando el equilibrio entre potencia y velocidades óptimas.  
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Sobre el primer argumento, el número óptimo de generadores en funcionamiento, los 
perfiles de misión y carga de la embarcación son de gran importancia. De hecho, el 
perfil de la misión del barco y por ende la carga en los motores decidirá si se puede 
justificar la transmisión eléctrica.  
De hecho los proveedores de equipamiento y sistemas eléctricos animan a adquirir los 
generadores pequeños y de alta velocidad para reducir su coste. Estos generadores 
requieren motores diesel de alta velocidad. Dependiendo de la potencia, esto suele 
resultar en la selección de motores en V.  
Comparado con motores en línea de grandes cilindros, esto significa un mayor número 
de cilindros, y, consecuentemente, mayores costos en mantenimiento, repuestos y 
también consumos más altos debido a la diferencia de consumo específico entre motores 
V de alta velocidad y motores en línea de gran cilindrada y menor velocidad.  
Una comparación similar puede y debería hacerse en cualquier diseño de cruceros 
cualquiera que sea la potencia requerida. Para cualquier nivel de potencia dado, los 
motores tendrían que ser seleccionados de acuerdo al mínimo consumo específico y el 
mínimo numero de cilindros posible.  
 
6.1.3 Eficiencia y ecología 
En definitiva las embarcaciones con propulsión diesel-eléctrica tienen un consumo muy 
moderado en comparación con embarcaciones que hacen uso de otro tipo de propulsión. 
Contaminan mucho menos. Esto es posible ya que al funcionar los motores a velocidad 
constante, pueden ser ajustados de tal manera que los gases de escape contengan el 
mínimo porcentaje de contaminantes, especialmente si el propietario decide emplear 
combustible diesel marino bajo en sulfuros en lugar de fuel pesado. Además, los 
motores de velocidad constante producen menos CO
2 
y NO
x 
que los motores que operan 
a velocidad variable.  
La propulsión con Pods (motores instalados en vainas) se introdujo a principios de los 
90, en la cual el motor se instala directamente en el eje de la hélice, de paso fijo, en una 
vaina sumergible y orientable. Este concepto que se desarrolló originalmente para 
mejorar el rendimiento de los rompehielos, resultó tener beneficios adicionales en 
eficiencia hidrodinámica y maniobrabilidad. Tras su primera aplicación en un crucero, 
el Elation, sus ventajas fueron tan convincentes que de la noche a la mañana la 
propulsión con pods se convirtió en un estándar en los nuevos cruceros.  
 
6.2 Autonomía y consumo en la embarcación de recreo 
Como ya se ha comentado anteriormente el consumo de la futura embarcación es un 
tema que el comprador tiene que estudiar bien entre las distintas posibilidades 
existentes. Una vez el comprador se ha decidido entre las dos opciones básicas, 
embarcación a motor en vez de vela, ya asume que el combustible va a suponer un gasto 
más en el presupuesto anual destinado a la náutica. Además no solo el gasto económico 
importa sino que aquí entra en juego un factor más a tener en cuenta: la autonomía de la 
embarcación. Potencia del motor, envergadura de la nave, capacidad del tanque de 
combustible…todo influye. Habrá que hacer un estudio del tipo de singladuras que se 
quiere realizar para ver que autonomía mínima se requiere. 
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6.2.1 Potencia y régimen de trabajo 
Lo que esta claro es que a más potencia suministra el motor más consumo hay. La 
máxima potencia tiene lugar a mayor régimen de trabajo posible lo que da la máxima 
velocidad. Cuando este disminuye también lo hace la velocidad y el consumo, aunque 
este último no siempre proporcionalmente. 
¿De que depende la autonomía? Es un equilibrio entre la distancia navegada y el 
régimen de funcionamiento. Por lo tanto las mayores distancias son las navegadas a la 
velocidad crucero. Esta velocidad cumple las siguientes características:  
• Velocidad crucero < Velocidad máxima del buque. 
• Disminución de la resistencia del agua a la estructura del buque. 
• La maquina funciona a niveles óptimos de presión, temperatura y desgaste. 
• Aumenta la vida de la máquina al no estar sometida a esfuerzo prolongado. 
• Disminuye el consumo de combustible 
Por debajo y por encima de esta velocidad el consumo aumentará. Por debajo porque se 
prolongará el tiempo de la singladura y por encima porque el motor tendrá que trabajar 
a más potencia. 
Las potencias de los buques suelen venir detalladas en el sistema métrico decimal, CV 
(caballo de vapor) o en el sistema anglosajón HP (horse power). Estas son las 
equivalencias:  
1 kW = 1,3580 CV = 1,340 HP 
1 CV = 0,9864 HP = 0,736 kW 
1 HP = 1,0137 CV = 0,746 kW 
Es necesario saber donde está incluida la potencia que dice tener una embarcación, a 
qué régimen y según qué condiciones.  Lo habitual en los motores interiores es medir la 
potencia en la salida del eje del cigüeñal, pero en los motores fueraborda se mide en el 
eje de la hélice. El procedimiento de medida debe constar en la hoja de características o 
catálogo, donde deberá leerse la norma empleada para ello. También hay que tener el 
cuenta que el consumo varía según condiciones ambientales.   
Cuando los fabricantes miden el consumo de los vehículos, indicado en x litros/100 km, 
lo hacen basándose en el gasto según si el vehículo circula por ciudad, es decir 
trabajando con marchas cortas y haciendo paradas, o si circula por carretera donde se 
lleva una velocidad constante y en marchas largas. La diferencia entre uno y otro es más 
que obvia. 
6.2.2 Consumo y rendimiento 
Como se ha comentado anteriormente el consumo de un motor depende mucho de la 
potencia desarrollada en cada momento de su régimen. Esto se mide en CV. La energía 
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necesaria para hacer funcionar el motor se mide en kilocaloría (Kcal). Esto es lo mismo 
para todo tipo de motor y energía que se utilice. He aquí las equivalencias: 
1 CV = 0,1755 Kcal / seg  => 1 CVh = 632 Kcal 
Entre los dos combustibles más empleados, gasoil y gasolina, los dos tienen un poder 
calorífico parecido. El poder calorífico es la cantidad de energía que la unidad de masa 
de materia puede desprender al producirse una reacción química de oxidación. Expresa 
la energía que puede liberar la unión química entre un combustible y un comburente. 
• Gasoil C12H23 = 8550 Kcal/litro   10200 Kcal/Kg 
• Gasolina C8H18 = 7385 Kcal/litro   11000 Kcal/kg 
=>  Poder calorífico medio Pcm =  7970 Kcal/litro - 10600 Kcal/Kg 
Por lo tanto, para saber los CVh que mueve 1 kg o 1 litro de combustible,  
CVh/ kg o litro= Pcm / 632 Kcal   
 12,61 CVh / Kg   
16,77 CVh  / litro 
Este valor es independiente del tipo de motor o del tipo de navegación o conducción que 
se este realizando. La diferencia de que se gaste menos o se gaste más procederá del 
rendimiento del motor. 
¿Qué es el rendimiento? El rendimiento es la energía calorífica suministrada convertida 
en trabajo útil. No toda la totalidad de energía que se suministra es aprovechada sino 
que un porcentaje se pierde por diversas causas como puede ser rozamiento, gases de 
escape, etc. Estas causas pueden ser minimizadas si de entrada se tiene un motor de 
calidad y se le hace un buen mantenimiento.  
Cada motor concreto de forma individual tiene su rendimiento personal, pero por norma 
general los motores gasoil tienen un rendimiento del 33 % ,  los de gasolina del 25 % y 
los de dos tiempos del 20% . 
6.2.3 Tipos de consumo 
El rendimiento ayuda a saber la cantidad de CVh reales que se obtendrán con un kilo de 
combustible. Para ello hay que calcularlo de la siguiente forma, 
CVh reales = CVh x R 
• Motor C12H23 = 4,16 CVh reales 
• Motor C8H18 = 3,16 CVh reales 
Los 12,61 CVh proceden de un kilo de combustible. Para saber la cantidad de 
combustible para obtener un CVh, hay que dividir 1 kilo entre el resultado de cada una 
de las operaciones anteriores: 
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Kg/CVh = 1 Kg / CV reales 
Densidad =>  δ C12H23 =   0,832 g/cm3         δ C8H18 = 0.76 g/cm3 
• Motor C12H23 = 0,240 Kg/CVh =  288,46 cc/CVh = 0,288 l/CVh 
• Motor C8H18 = 0,316 Kg/CVh = 415,78 cc/CVh = 0,415 l/CVh 
Estos rendimientos no son exactos y los consumos se establecen en una franja.  Eso sí 
en el motor gasoil es más fácil calcular el consumo ya que la información técnica viene 
acompañada de tablas de potencia y consumo.  
Es muy importante tener presente que estos consumos son independientes de cualquier 
aspecto externo del motor y que incluso el régimen de funcionamiento altera el 
consumo específico. 
Para conocer el consumo en cada régimen del motor hay que efectuar pruebas o 
consultar las gráficas de potencia elaboradas por los fabricantes. 
Consumo aproximado según potencia y motor (litros/hora) 
POTENCIA 2 tiempos 4 tiempos Gasoil 
50 CV  20-23 14-17 11-13 
100 CV   40-45 29-33 22-25 
150 CV 60-68 44-50 33-38 
200 CV 80-90 58-66 44-50 
250 CV 100-113 73-83 55- 63 
300 CV 120-135 87-99 66-75 
                      
6.2.4 Evaluación del consumo 
En los automóviles para evaluar cuanto se consumo hay unos aparatos capaces de medir 
de forma exacta el consumo de un motor en cada momento para luego hacer promedios. 
Muchos automóviles los incorporan. Pero cuando no hay también se puede calcular 
llenando el depósito y poniendo a 0 el cuentakilómetros parcial y así ver en 100 Km 
cuanto se ha consumido.  
En las embarcaciones con GPS o una corredera también se puede calcular ya que 
acumulan las distancias recorridas, pero hay que tener en consideración el efecto de las 
corrientes a favor o en contra. El GPS dirá siempre que la distancia entre estos dos 
puntos es de x millas, sin tener en cuenta la corriente a favor o en contra del barco. Por 
el contrario una corredera indicará que la distancia es mayor si se navega contra la 
corriente, o menor, si se navega con la corriente a favor. 
Calcular el consumo según el tiempo navegado es más realista ya que si con x litros se 
ha navegado dos horas a una velocidad fija, el consumo es de x/2 litros / hora a esa 
velocidad. 
Pero es importante tener en cuenta que los motores marinos están mucho tiempo en 
marcha, a un régimen muy bajo, por ejemplo, con el barco parado o durante las 
maniobras. Esto puede hacer creer que el consumo por hora es más bajo.  
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6.2.5 Tablas de consumo 
La mayoría de los constructores de motores de gran potencia disponen de gráficas de 
consumo. En estas se indica el régimen del motor en el eje horizontal y la potencia en el 
eje vertical. La curva gráfica representa el resultado obtenido por el fabricante en las 
pruebas de mar. Así se sabe la potencia que suministra el motor a un régimen 
determinado.  
La gráfica del consumo trabaja con la misma escala de regímenes. Una vez conocida la 
potencia hay que multiplicar por el consumo específico a cada régimen y así se obtendrá 
lo que gasta el motor a ese régimen concreto.   
Ejemplo calculo del consumo en motor gasoil 
Potencia del cigüeñal                                   Consumo                            
 
 
 
 
 
 
• Consumo a máxima potencia 
P max =200 CV  =>  Rpm= 3800   g/CVh= 196 
Consumo CVh (g) = g/CVh  x CV    196  x 200 = 39200 g = 39,2 kg gasoil
 
CVh 
Consumo CVh (l) = Kg C12H23  : δ C12H23     39,2 :0,832 = 47,11 litros gasoil CVh 
• Consumo a potencia media 
P med = 160 CV => Rpm= 2500  g/CVh = 170 
C (g) = 170 x 160 = 27200 g = 27,2 kg gasoil CVh  
C (l) = 27,2 : 0,832 = 32,69 litros gasoil CVh 
 
Ejemplo calculo del autonomía en motor gasoil 
Una vez se sabe el consumo del motor en cada régimen y velocidad que alcanza el barco 
también se puede calcular la autonomía de navegación. De esto también dependerá la 
capacidad del tanque de combustible 
• Autonomía a Potencia máxima 
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-P max = 200 CV   -Rpm= 3800   -V max= 30 kn   -C CVh = 47,22 l     -C mn = 1,57 l  
-Capacidad dep = 1000 litros   
A = Capacidad dep : C mn  1000 : 1,57 = 636,94 mn 
• Autonomía potencia media 
-P med = 160 CV  -Rpm= 2500  -V med = 25 Kn  -C CVh = 32,69 l  -C mn = 1,30 l 
-Capacidad dep = 1000 l 
A = 1000: 1,20 = 769,23 mn 
Trabajando a una potencia media, el consumo baja en un 20, 8 % y la autonomía 
aumenta en un 20,7 %.  Esto significa que es el régimen óptimo de trabajo, la velocidad 
crucero que anteriormente se ha comentado.  
6.3 Conclusiones sobre el consumo y la autonomía 
Muchos años han pasado desde que se introdujo en los buques la propulsión diesel-
eléctrica, siendo los cruceros de los años 80 los grandes buques pioneros que 
aprovecharon las ventajas de este sistema como la amplitud operacional y mejor 
distribución de las cargas de propulsión y de hotel. Sin duda esta propulsión 
proporciono más seguridad a la hora se soportar las necesidades eléctricas propias de un 
buque de pasaje y a la vez doto a este de más espacio para utilizar en habilitación. Esta 
propulsión requiere una inversión más elevada que luego se rentabilizará en el ahorro 
significativo de combustible. 
Y ya a nivel particular, el comprador de un embarcación de recreo a motor debe saber 
cual será el uso de la esta, que tipo de singladuras va a realizar. Así será capaz de 
decidir cual es su embarcación ideal y poder hacer una estimación del gasto anual 
destinado al combustible. Invertir un poco más en una motorización de calidad que de 
un buen rendimiento supondrá un cierto ahorro de combustible y un menor desgaste del 
motor. 
En cualquier embarcación a motor cuanta más velocidad alcance más potencia 
suministra el motor y este a mayor régimen trabaja. Es aquí cuando el consumo de 
dispara. Lo ideal es navegar  a la velocidad de crucero, diferente en cada buque, que es 
aquella que permite navegar mayor distancia en un régimen de funcionamiento 
equilibrado, tiempo óptimo y bajo consumo. Además mantener esta velocidad por 
norma en las singladuras proporciona un mayor cuidado de la vida de la máquina y de la 
estructura del buque en general. Por debajo y por encima de esta velocidad aumenta el 
consumo. 
El consumo y por tanto la autonomía de una embarcación depende de la potencia 
desarrollada en cada momento de su régimen. Para calcular este consumo los 
fabricantes de la embarcación proporcionan unas gráficas de potencias y consumos 
basadas en las pruebas de mar realizadas en el modelo de embarcación. La gráfica por 
una parte indica el régimen de trabajo según la potencia aplicada y por otro lado indica 
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el gasto de combustible. En la práctica este gasto se mide en litros/hora. La autonomía 
medida en millas, dependerá por un lado de la capacidad del tanque de combustible y 
por otro del consumo. La mayor autonomía se logrará cuando el barco navegue en su 
velocidad de crucero.  
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7- Fiscalidad de la náutica 
deportiva 
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7.1 Fiscalidad elevada 
 
En cuanto a la fiscalidad que grava la adquisición y tenencia de las embarcaciones de 
recreo en comparación con los países de alrededor, en España el sector náutico se 
encuentra en desventaja fiscal en relación a sus países vecinos e, incluso, en relación a 
otras actividades económicas dentro de este como por ejemplo el sector del automóvil. 
 
De la siguiente gráfica del potencial de crecimiento del sector náutico en España se 
desprende cómo países de un PIB per cápita relativamente similar al español (Francia, 
UK, Italia, Grecia,) tienen sin embargo un desarrollo náutico (nº de habitantes 
/embarcación de recreo) muy superior. 
 
 
 
Así mismo, si miramos a los países del entorno más cercano, vemos que en Francia e 
Italia, entre impuestos directos e indirectos, la adquisición de una embarcación sólo 
soporta un 19,6% un 20%, respectivamente. Y en España este porcentaje alcanza el 
33%. Desglosando este porcentaje, la adquisición de una embarcación de recreo en 
España soporta un IVA del 21%, más un 12% adicional (para embarcaciones con eslora 
superior a 8 metros) en concepto de impuesto especial sobre determinados medios de 
transporte.  
 
Es decir, adquirir una embarcación de recreo en España conlleva hasta un 50% más de 
tributación que en Italia, sin olvidar que si adquirimos la embarcación de recreo 
mediante herencia o donación, en Italia el adquirente no paga ni un solo euro, mientras 
la tributación de la misma puede llegar hasta un 34% en España. 
 
¿Qué podemos deducir de esto? Pues sin duda que, esta carga fiscal existente en España, 
sin igual en los países del entorno, tiene una incidencia directa en la industria náutica 
española, ya que le impide competir en términos de igualdad con países como Francia o 
Italia.  
 
Aún encontrándose el país en recuperación económica estos suplementos adicionales al 
precio no animan al comprador cuando este bien sabe los precios “reales” que manejan 
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en países vecinos. A nadie le gusta pagar un extra excesivo por algo que sabe que no lo 
vale. Así con estos datos en las manos, el comprador ya sea nacional o extranjero con 
residencia, aunque desee y pueda permitirse una embarcación de mayores dimensiones, 
quizás se contenga y se conforme con algo menos al no estar dispuesto a pagar algo que 
simplemente no toca. Con el mismo presupuesto del cliente los puertos deportivos 
españoles se van a ver con embarcaciones de menor rango que otros países 
 
7.2 Medidas alternativas 
 
Por todo lo anterior, y por las diferencias existentes entre la situación en España y en 
otros países del entorno queda claro y es necesario que la adopción de medidas 
concretas generarían, a corto plazo, un efecto dinamizador sobre la economía española y 
muy especialmente sobre el empleo, además de una mayor recaudación fiscal por el 
ingreso de impuestos directos e indirectos como el IVA, impuesto sobre el patrimonio, 
impuesto sobre sociedades, etc 
 
Es importante saber que este empleo no sería el típico estacional de verano únicamente 
dirigido al turista o nacional que alquila una embarcación durante sus vacaciones de sol 
y playa entre junio y setiembre. Quien adquiere una embarcación, aunque si es cierto 
que la disfrutara más durante los meses calidos, también querrá hacer uso de ella el resto 
del año. Además estas embarcaciones requieren un mantenimiento. Los propietarios a 
parte de estar en su embarcación se moverán por la zona del puerto y necesitarán de 
diversos servicios. Por lo tanto el resultado será la diversidad de subsectores y 
actividades relacionadas con el sector. 
 
Las siguientes imágenes muestran el Port Olímpic de Barcelona. La primera se 
corresponde al año 1990 cuando por motivo de la celebración de los Juegos Olímpicos 
del 1992 se urbanizó toda la zona de la Barceloneta que se encontraba abandonada en el 
olvido. El motivo principal fue construir un puerto deportivo dónde poder desarrollar las 
competiciones naúticas de las Olimpiadas. Posteriormente su uso se destinaría a 
actividades deportivas y alquiler de amarres a particulares. Desde aquel entonces el Port 
Olímpic y sus alrededores son una de las principales atracciones turísticas de la ciudad. 
Una prueba más de que es necesario aligerar las condiciones económicas para animar a 
más aficionados a la adquisición de una embarcación ya que, a parte de amarres, se 
desarrollan una multitud de servicios e infraestructuras más. 
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Para aligerar estas condiciones he aquí algunas de las medidas alternativas: 
 
1- Adecuar la aplicación del tributo a aquellas embarcaciones que están obligadas a la 
matriculación en el registro administrativo correspondiente, ampliando la eslora de 8 a 
12 metros para las embarcaciones a las que se aplicará este tributo. 
 
2- Adaptar el Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte a las 
prescripciones dadas por la Unión Europea, en el sentido de eximir el pago del impuesto 
a las embarcaciones dedicadas a la actividad del alquiler. 
 
3- Elaborar un plan Nacional global de turismo náutico. 
 
 
7.3 Comparativa europea de impuestos 
 
En la siguiente tabla se puede observar la comparación de impuestos de náutica en los 
diferentes países europeos.  
 
 
 
Por cercanía a España, se encuentra Gibraltar, que como es bien sabido goza de un 
régimen fiscal más suave. Puede ser una opción, si se hace bien por supuesto, la 
matriculación de la embarcación allí. Habrá que sopesar los pros y los contras que 
supone tener una embarcación matriculada en país extranjero especialmente si se trata 
de un país de los que España califica como “no cooperantes” en cuánto a fiscalidad se 
refiere. 
 
7.4 Desglose de impuestos a pagar en España 
 
La adquisición de una embarcación de recreo, al igual que cualquier otra operación 
adquisitiva, da lugar al nacimiento de una serie de obligaciones tributarias con el 
Estado, que se concretan en los siguientes impuestos y tasas: 
 
• Impuesto sobre el Valor Añadido (IVA) 
La adquisición de un barco generará la obligación de pagar un 21% del precio en 
concepto de IVA.  
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Excepciones => cuando se trate de una compra-venta de un barco de segunda mano 
entre particulares, en cuyo caso se deberá hacer una liquidación del Impuesto sobre 
Transmisiones Patrimoniales y Actos Jurídicos documentados, que supone un 4% del 
precio pagado o del precio medio de venta aplicable. 
 
• Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT) 
El impuesto especial de matriculación viene regulado en el artículo 65.1.b de la Ley 
38/1992 de Impuestos Especiales, que entró en vigor el 1 de enero de 1993, y 
modificado por la Disposición Adicional sexagésima segunda de la Ley 51/2007, que 
entró en vigor el 1 de enero de 2008. 
Deben distinguirse dos casos: 
1º  Embarcación de eslora <  8 metros => no estará sujeta al impuesto. No obstante, 
deberá presentarse declaración ante la Agencia Tributaria a través del modelo 06, tanto 
si ésta es de fabricación comunitaria o importada, sin distinguir si es nueva o usada. 
2º Embarcación de eslora > 8 metros => se deberá abonar el 12% del valor en 
concepto de impuesto de matriculación, con la excepción de las que se pretendan 
matricular en Canarias que tendrán un tipo impositivo del 11%.  
 
Excepciones: 
Embarcaciones de eslora < 15 m con una o varias de las siguientes características: 
-Dedicadas única y exclusivamente al ejercicio de actividades de alquiler 
-Impulsadas a remo o a pala 
-Veleros de categoría olímpica. 
 
Excepciones por comunidad de matriculación: 
No se aplicará el impuesto, a las embarcaciones matriculadas en las Comunidades de 
Ceuta y Melilla, estableciéndose asimismo, medidas especiales para evitar la 
matriculación en ese territorio atendiendo a cuestiones fiscales exclusivamente.  
 
Así, el artículo prevé en su apartado 3º  lo que hay que pagar, si la embarcación se 
matriculó en Ceuta o Melilla – lo que implica beneficiarse del tipo 0% -, pero se 
produce la importación definitiva a la Península, Islas Baleares o Canarias: 
 
-Importación al 1r año a la matriculación => Se liquidará el Impuesto a los tipos 
indicados para la Península, Islas Baleares y Canarias.  
 
-Importación al 2º año a la matriculación => Si se importa en el segundo año, el 
Impuesto se liquidará al 8%, y al 7,5% en el caso de Canarias.  
 
-Importación al 3r o 4º año a la matriculación => Se liquidará el impuesto al tipo del 
5%, en ambos casos. 
 
Estará sujeta en todo caso, cualquiera que sea su eslora, la primera matriculación de las 
motos náuticas definitivas. Quedando establecidos los tipos impositivos según sigue, 
siempre y cuando las Comunidades Autónomas no establezcan un tipo distinto: 
 
- Península y Baleares => 14,75% de la base imponible 
- Islas Canarias => 13,75% de la base imponible 
- Ceuta y Melilla => 0% de la base imponible 
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En todos los casos en que deba satisfacerse el impuesto, habrá que determinar, para 
aplicar los tipos, cual es la base imponible de este tributo diferenciando si son 
embarcaciones nuevas o usadas: 
-Embarcación nueva => la base imponible estará formada por el importe que se tomó en 
la adquisición de la embarcación para determinar la base imponible a efectos IVA u otro 
impuesto equivalente.  
-Embarcación usada => cuando se adquiera una embarcación usada, la base imponible 
estará constituida por el valor de mercado de la embarcación en la fecha de devengo, 
para cuya determinación puede consultarse las tablas vigentes elaboradas por el 
Ministerio de Economía y Hacienda a efectos impositivos o bien acudir a una tasación 
pericial, lo que significa un coste adicional. 
 
• Tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo 
Se puede leer su regulación a través del artículo 22 de la Ley 48/2003, de Régimen 
económico y de prestación de servicios de los puertos de interés general. Esta tasa se 
basa en la utilización de la zona de servicio del puerto y de las instalaciones que 
permiten el acceso marítimo al muelle de atraque o al punto de fondeo, así como la 
estancia en los mismos por sus tripulantes y pasajeros, la utilización de sus muelles y 
pantalanes, accesos terrestres, vías de circulación y otras instalaciones portuarias fijas. 
 
Está tasa se paga por adelantado según estos criterios: 
 
1- Para las embarcaciones de paso en el puerto según el tiempo que se vayan a quedar. 
Si luego deciden ampliar el período deberán consultarlo y abonar nuevamente por 
adelantado el importe que toque.  
2- Para las embarcaciones con base en el puerto pagarán lo que corresponda por 
períodos entre 6 meses y 1 año. 
 
• Tasa T-10 por servicio de señalización marítima 
Es el impuesto que se paga por la utilización del servicio de señalización marítima. La 
cuantía va según las dimensiones de la embarcación en función a su eslora: 
 
1- Embarcaciones de eslora > 7 metros => 4 € por cada metro cuadrado resultante del 
producto de su eslora máxima por su manga máxima. Tasa de pago anual 
 
2- Embarcaciones < 7 metros => 10 € por cada metro cuadrado resultante del producto 
de su eslora máxima por su manga máxima. Tasa de única vez en el momento de 
matriculación de la embarcación. 
 
• Tasa por Inspecciones de Embarcaciones de Recreo 
Según establece el Real Decreto 1434/1999, de 10 de septiembre, para la expedición o 
renovación del Certificado de Navegabilidad es necesaria la realización de los 
reconocimientos reglamentarios a la embarcación. Las Tasas por los servicios de 
Inspección y control de la Marina Mercante son consecuencia de las inspecciones 
necesarias y reglamentarias para la emisión de los Certificados reglamentarios que 
han de poseer los buques. 
 
Estas tasas, debido a su complejidad, no son auto liquidables y son notificadas por la 
Administración en el modelo 990030. 
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• Tasa por actuaciones de los Registros de buques y Empresas navieras 
 
Las actuaciones de los Registros de buques y empresas navieras, dan lugar a la 
percepción de las siguientes tasas: 
 
1. Tasas de inscripción 
2. Tasa de baja 
3. Tasa de actuaciones administrativas intermedias 
 
• Impuesto sobre el Patrimonio 
Aunque no se trate de un impuesto que deba satisfacerse al adquirir una embarcación, 
cabe recordar que el mantenimiento de una embarcación en el patrimonio conlleva la 
sujeción al Impuesto sobre el Patrimonio 
 
7.5 Conclusión sobre la fiscalidad española  
 
Una vez detallada la situación fiscal del sector náutico en España y de los países del 
entorno, se llega a la conclusión de que en España la carga fiscal es excesivamente alta. 
 
El impuesto más grave en el caso español es el Impuesto Especial sobre Determinados 
Medios de Transporte, a su actual tipo del 12% sobre el valor de adquisición. Este 
impuesto, inexistente en otros países cercanos, puede significar un freno al crecimiento 
de los usuarios de la náutica deportiva. 
 
Como se ha dicho anteriormente, ningún comprador con posibilidades de adquirir una 
embarcación de mayor dimensión, se animará por el extra que tiene que pagar a la hora 
de matriculación y todos los impuestos anuales que después vienen. El comprador 
nacional quizás decida adquirir una embarcación más discreta o estudiar la posibilidad 
de recurrir a la matriculación de otros países con menor presión fiscal. El comprador 
extranjero que tenga o quiera tener su segunda residencia en España, quizás estudiará la 
posibilidad de cambiarla por un país cercano de clima mediterráneo pero más barato en 
este tema.  
 
En la siguiente imagen podemos observar uno de los mejores puertos deportivos de A 
Costa da Morte, ubicado en Muxía, en el que se invirtieron cerca de dos millones de 
euros hace casi 4 años. Está abandonado desde su inauguración. Solo están cubiertas por 
pequeñas embarcaciones 40 de los 233 amarres disponibles. Instalaciones sin los 
servicios necesarios, por lo que se ven perjudicados tanto los usuarios de la localidad 
como los propietarios de los yates que llegan en verano. Además, estos pueden atracar 
sin abonar ninguna tasa porque nadie se encarga de controlar el puerto. 
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Países mediterráneos del Este de Europa como por ejemplo Croacia, Turquía,  viven 
desde hace unos años un incremento del turismo y de extranjeros que deciden fijar su 
residencia vacacional allí. A parte del buen clima, también les atrae las mejores 
condiciones económicas. En cuanto al sector de la náutica de recreo se refiere, en dichos 
países encontramos buenas embarcaciones de segunda mano a buen precio y pocos 
impuestos. 
 
Por último, señalar que del estudio de la fiscalidad de países del entorno se deduce que, 
excepto España, ningún otro país llega a la presión fiscal que resulta de sumar IVA + 
Impuesto de matriculación 21% + 12% = 33% sobre el valor de compra. Sin duda es 
necesario aligerar está carga económica si se quiere ver un incremento real de ventas y 
matriculaciones de embarcaciones de recreo más allá de las motos de agua. 
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CONCLUSIÓN 
 
 
 
Después de la realización de este trabajo se ha llegado a unas conclusiones que si bien 
ya desde un principio se veían venir ha habido ciertas variaciones que a continuación se 
resumen y se matizan. 
 
Se inició el trabajo evaluando la evolución general del mercado de yates a nivel 
nacional y europeo. El mercado de yates de lujo es un gran atractivo para la industria de 
construcción de embarcaciones de recreo, siendo los más valorados los yates italianos 
por su diseño elegante y sus avances tecnológicos. A pesar de la recesión económica su 
construcción y venta ha incrementado. Y entre los compradores de los yates de lujo 
estos tienden hacia los súper yates a motor en modalidad fly bridge frente a los súper 
yates de vela o deportivos sport fishing. El gasto medio anual en mantenimiento de los 
yates se dispara a medida que lo hacen sus dimensiones. Dicho mantenimiento requiere 
de servicios externos que generan empleo directo e indirecto y que perfilan el sector de 
la náutica como un gran generador de riqueza. 
 
En cuanto a la evolución del mercado español de embarcaciones de recreo se ha tomado 
como punto de partida los años 2002 al 2006, momentos de crecimiento económico 
cuando el sector náutico vivió su gran apogeo con ventas, matriculaciones y 
construcción de instalaciones náuticas ante la gran demanda de aficionados. 
Posteriormente en el año 2007 iniciándose la recesión económica la náutica inicia 
también un declive que se prolonga hasta el 2010. Caída de matriculaciones, ventas y 
disminución de la afición que se traduce en un deterioro e incluso abandonos de puertos 
deportivos. Con esta caída cambia también el perfil del comprador que desde ese 
momento y hasta ahora se decanta por la adquisición de embarcaciones más modestas 
de un mantenimiento más austero. Entre los años 2011 y 2013 las ventas continúan 
cayendo pero más moderadamente y crece el alquiler de embarcaciones lo que 
demuestra la continuidad de la afición náutica. Finalmente en el año 2014 se ha tenido 
el mejor dato positivo desde mediados de 2008. Crecen las ventas y las matriculaciones 
y también lo hacen las esloras.  
 
Toda embarcación de recreo necesita un lugar donde permanecer amarrada cumpliendo 
esta función los puertos deportivos los cuales se han ido ampliando y construyendo a la 
par que lo hacía la demanda por crecimiento económico y el turismo. Dentro de los 
puertos deportivos existe diversidad de instalaciones náuticas con diferentes tipos de 
amarres. El propietario de la embarcación deberá elegir que amarre quiere en función de 
sus necesidades y preferencias. Por lo tanto será muy importante tener en cuenta 
diversos factores como alquiler o compra, tipo de amarre, servicios de puerto, aspectos 
que harán variar el precio en función de una elección u otra. 
 
En el trabajo también se ha estudiado los diferentes tipos de yates en función a su 
clasificación. Esta se basa en las características generales de la embarcación siendo la 
principal sus dimensiones. En primer lugar se encuentran los mega yates cuya eslora 
supera los 80 metros siguiendo a continuación los súper yates con esloras de más de 35 
metros. Ambos tipos de yates se producen bajo petición a la carta del comprador lo que 
las convierte en únicos y personales. Después ya viene el amplio grupo de yates a motor 
con esloras entre los 12 y 30 metros, producido de forma estándar y cubriendo así el 
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segmento de público mayoritario con una amplia variedad de precios. Finalmente el 
último grupo pertenece a las lanchas motoras de esloras inferiores a los 10 metros cuya 
principal diferencia con sus homólogos mayores es la ausencia una habilitación 
completa para hacer vida a bordo.  
 
También se ha analizado una de las primeras elecciones que debe hacer el comprador y 
es definir si quiere una embarcación a motor o a vela. Cada una tiene sus pros y sus 
contras. La embarcación a motor gusta por su sencillez de navegación y facilidad de 
maniobrabilidad, su velocidad constante y su comodidad general. La gran desventaja es 
la dependencia del combustible lo que supone un importante coste adicional y una 
autonomía limitada. En cambio, el velero carece de este problema y se puede navegar en 
total libertad disfrutando de una navegación autentica, ecológica y silenciosa. Eso sí, 
será necesario un amplio conocimiento de la navegación a vela, habrá un mayor trabajo 
a bordo y su velocidad será inconstante al depender de las rachas de viento. Una 
alternativa es el catamarán con posibilidad de elegir a motor o vela. Estos ofrecen una 
navegación estable a velocidades elevadas y cuenta con una habilitación cómoda y 
amplia. Como desventaja principal se encuentra su elevado coste de compra, de 
mantenimiento y de amarre. 
 
Una vez el comprador ha decido adquirir una embarcación a motor toma relevancia la 
eficiencia energética. Será importante invertir en una buena motorización que ofrezca 
un rendimiento óptimo lo que se traducirá en ahorro de combustible y un menor 
desgaste. En cuanto al consumo este se incrementa a velocidades altas ya que es cuando 
más potencia suministra el motor y este a mayor régimen trabaja. Por lo tanto lo ideal 
será mantener la velocidad de crucero que permite navegar mayor distancia en un 
régimen de funcionamiento equilibrado, tiempo óptimo y bajo consumo aumentando de 
esta forma su autonomía de la embarcación. 
 
Finalmente se ha analizado la fiscalidad que grava la adquisición y tenencia de las 
embarcaciones de recreo en España. En una comparativa entre países cercanos de 
similar desarrollo económico se desvela que ellos tienen un mayor desarrollo náutico. 
Esto se debe a que disfrutan de una carga fiscal más suave que anima a los 
compradores. De esta forma España se queda en una clara desigualdad con países 
vecinos. Es necesario tomar medidas alternativas y bajar la carga tributaria si se quiere 
ver un incremento real de ventas y matriculaciones. Así se incentivará el mercado 
náutico que no solo se beneficia al comprador sino que también lo hace el sector náutico 
junto con todos los servicios que genera.   
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